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_|jgj  (Continuación.)  - 

E!  porvenir  ue  las  calderas  de  tubos  de  agua  parece  ahora  asegura¬ 
do.  Cuáles  serán  los  tipos  de  calderas  que  tendrán  la  preferencia,  es  di¬ 
fícil  predecirlo.  Las^^deras  Belleville  han  tenido  ciertamente  un 
buen  éxito  y  están  muy  generalizadas,  gracias  al  estado  de  perfección 
á  que  han  sido  llevadas.  Tienen,  además,  muchos  méritos  que  las  hacen 
aceptables  á  bordo;  pero  no  se  pueden  llamar  perfectas  ni  superiores  á 
otras  calderas  de  tubos  de  otros  tipos  ahora  en  uso,  que  la  superan  cier¬ 
tamente  en  capacidad  y  por  otros  conceptos.  Se  podrá  decir  desde 
ahora  que  las  calderas  Belleville  deberán  ceder  el  paso  á  calderas  de 
tubos  de  agua  de  otrós  tipos  en  todos  los  casos  en  que  el  requisito 
^.principal  sea  una  gran  capacidadde  potencia  para  lo  cual  ellas  son  po¬ 
co  apropiadas.  Así,  mientras  es  probable  que  Los  Belleville  tomen  un 
buen  lugar  en  los  buques  de  medio  y  gran  desplazamiento,  es  también 
probable  que  el  campo  de  los  torpedederos,  caza-torpederos,  cruceros 
ligeros  etc.  este  reservado  á  la  forma  más  ligera  de  calderas  de  ¡.tubos 
de  agua,  como  son  las  ThornycrofF.  Yorruw,  Normand,  BIcchyndcn. 
Whitc,  Lagrafcl  d‘Allcrt,  t>u  Temple,  Ward,  Conlcs,  etc. 


* 
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Calíferas  con  tubos  de  agua  de  la  marina  francesa,  por  John  R.  Robison 

U.  S.  Navy. 

En  esta  memoria  lie  tratado  de  hacer  conocer  á  los  lectores  del 
Journal  (i)  mis  observaciones,  sobre  los  resultados  prácticos  de  estas 
calderas  en  la  Armada  francesa,  con  todos  los  datos  que  he  podido 
reunir. 

En  casi  todos  los  buques  que  se  construyen  actualmente  en  Fran¬ 
cia,  las  calderas  son  de  tubos  de  agua,  habiendo  casi  desaparecido  las 
ctUndtícas  de  los  proyectos  de  buques  de  guerra,  sustituyendo  las  de 
talaos  de  agua.  Para  torpederos  y  buques  pequeños  las  calderas  son  de 
tipo  Thoroycroff  ó  Normand,  que  excepto  ligeras  diferencias  de  detalle 
son  análogas  á  las  empleadas  en  este  país  (Estados  Unidos).  Los  fran¬ 
ceses  parece  lian  obtenido  mejores  resultados  con  las  Lagrafel  y  Nor- 
xnand  que  con  la  ThornycrofT  que  fué  la  usad#  primero  en  su  país  para 
los  torpederos;  pero  en  esto  lia  influido  mucho  el  que  dichas  calderas  „ 
son  proyectadas  y  construidas  en  Francia. 

Las  calderas  ideadas  para  reemplazar  á  las  cilindricas  usadas  én  los 
buques  grandes  de  las  demás  naciones,  con  las  que  presentan  mayores 
variaciones  para  nosotros  y  son  de'  las  que  vamos  á  ocupamos.  Hay 
únicamente  tres  tipos,  que  se  puede  decir  tienen  probabilidades  de 
reemplazar  á  la  cilindrica  escocesa  y  son:  la  Belleville,  la  d'Allest  y  la 
Niclause.  Los  demás  tipos  solo  se  han  usado  hasta  ahor^  en  cañoneros 
y  otros  se  han  ensayado  en  buques  grandes  sin  obtener  éxito. 

De  las  calderas  citadas,  la  más  antigua  es  la  Belleville;  se  la  tiene 
como  la  más  antigua  de  tubos  de  agua,  y  lo^esjprobablemente  de  las 
francesas.  Es  demasiado  conocida  para  que  sea  preciso  describirla;  pe¬ 
ro  no  estarán  fuera  de  lugar  algunas  consideraciones  sobre  sus  resulta¬ 
dos  prácticos. 

La  pequeña  cantidad  de  agua  de  esta  caldera,  hace  necesario  el  uso 
de  un  regulador  automático  do  alimentación.  Cuando  este  regulador 
trabaja,  funciona  bien;  pero  deja  de  hacerlo  con  la  suficiente  frecuencia 
para  que  no  se  pueda  tener  confianza  en  ¿1.  Además,  al  dejar  de  funcio¬ 
nar  el  regulador,  se  pueden  originar  graves  accidentes,  pues  la  canti-  fe 
dad  de  agua  de  alimentación  es  tan  pequeña,  que  una  falta  en  el  regu¬ 
lador  hace  desaparecer  por  completo  el  agua  de  la  caldera.  Esta  corta 
cantidad  de  agua  causa  también  grandes  variaciones  en  la  presión  del 
vapor  y  hace  preciso  una  mucho  mayor  en  las  cableras  que  en  la  ras- 
■  ■■■  ■—%" — 

0)  D®  el  «Journal  oí  tbe  American  Society  of  Naval  Engi  ricen»  y  publicado  en 
los  nú  moros  do  Noviembre  y  Diciembre  de  1895  del  Engine®  ring. 
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quina,  y  exige  una  válvula  reductora  do  la  presión  entre  los  generado¬ 
res  y  la  máquina. 

La  escasa  circulación  de  agua  deteriora  rápidamente  los  tubos  si  el 
agua  na  es  pura;  para  evitarlo  se  hacen  los  tubos  bajos  de  mayor  espe- 
.  sor;  pero  á  pesar  de  ello  so  desgantan  muy  pronto  y  hay  que  reem¬ 
plazarlos. 

El  modo  de  efectuarse  la  circulación  del  agua,  hace  que  el  vapor  la 
arrastre  en  gran  cantidad,  lo  cual  no  se  evita  en  absoluto  cori  el  uso 
del  complicado  sistema  do  pantallas  que  lleva  el  diomo  de  vapor,  ni  con 
el  separador  que  se  cstableco  entro  las  calderas  y  la  válvula  reductor». 

Esta  disminuye  también  la  proporción  de  agua  en  el  vapor,  aun¬ 
que  como  se  ha  visto  no  sea  ese  su  principal  objeto.  Ingenieros  que 
han  usado  estas  calderas  durante  varios  años,  calculan  que  la  propor¬ 
ción  de  agua  en  los  cilindros  es  por  lo  menos  de  un  lopor  too. 

Se  dijo  en  el  extranjero,  que  el  uso  de  la  caldera  Belleville  produ¬ 
cía  una  grati  economía  de  combustible.  Muchos  ingenieros  creen,  que 
bajo  este  aspecto  no  es  inferior  á  la  caldera  cilindrica;  pero  la  combus¬ 
tión  se  hace  de  tal  modo  que  siempre  se  produce  una  mezcla  incom¬ 
pleta  de  los  gases,  haciendo  necesario  que  una  bomba  inyecte  aire 
comprimido  en  la  parte  alta  de  la  caldera  para  obligar  á  los  gases  á 
volver  á  la  parrilla  y  quemarse  por  completo. 

La  necesidad  absoluta  de  una  alimentación  segura,  ha  hecho  pre¬ 
ciso  el  empleo  de  una  bomba  especial  que  sea  do  funcionamiento  se¬ 
guro.  Se. ha  conseguido  este  resultado  acostado  un  gran  gasto  de 
vapor  ¡para  la  bomba;  pero  es  tan  indispensable  que  se  dice  que  la 
bomba  constituye  la  caldera. 

‘  Los  accesorios  de  esta  caldera  son  tan  numerosos  que  aumentan 
considerablemente  la  maquinaria  del  barco.  El  número  de  máquinas 
aisladas,  que  se  necesitan  para  que  la  caldera  trabaje  con  regularidad, 
conduce  á  un  gran  número  de  reparaciones  y  el  cuidado  de  los  gene¬ 
radores  viene  á  ser  más  difícil  que  el  de  la  maquinaria.  Las  reparacio¬ 
nes  de.  es  tas  calderas  son  más  costosas  que  las  do  las  cilindricas;  por¬ 
que  aqunque  una  reparación  cu  la  BcHcvillo  sea  más  barata  que  otra 
*de  la  cilindrica,  el  mayor  número  que  necesitan  las  primeras  las  hace 
subir  á  una  cantidad  mayor.  En  cambio  en  la  Belleville  las  reparacio¬ 
nes  se  hacen  en  menos  tiempo  y  esto  compensa  en  gran  parte  la  ma¬ 
yor  frecuencia  de  sus  averias.  También  ol  mayor  número  de  generado¬ 
res  Belleville  que  ha  de  llevar  un  buque  grande,  hace  que  sea  de  poca 
importancia  el  tener  que  trabajar  con  uno  menos,  llaj f  también  que 
advertir,  que  todos  ios  buques  dotados  con  estos  generadores  tienen 
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siempre  mayor  número  de  calderas,  que  las  que  serían  necesarias  para 

-desarrollar  toda  la  potencia  de  máquina,  y  asi— es-tan  bien  posible  al- - 

can  zar  la  máxima  velocidad  con  una  ó  dos  calderas  menos.  Las  mayo¬ 
res  ventajas  notadas  en  Francia,  de  la  Bellcvillc  sobre  la  cilindrica 
son;  economía  en  el  peso  del  aparato  generador  y  facilidad  en  levan¬ 
tar  vapor.  I-a  presión  que  pueden  soportar  estas  calderas  es  práctica¬ 
mente  ilimitada,  á  causa  del  poco  diámetro  de  los  tubos  que  contienen 
el  vapor.  ' 

Sus  partes  son  pequeñas  y  se  sacan  fácilmente  de  las  cámaras  de 
calderas  sin  necesidad  de  levantar  ninguna  parte  de  las  cubiertas. 

Los  constructores  de  estas  calderas  pretenden  que  se  las  puede 
alimentar,  con  agua  salada  sin  ningún  mal  resultado.  Nunca  se  ha  tra¬ 
tado  de  hacerlo  sino  accidentalmente  y  el  éxito  no  ha  sido  nada  bue¬ 
no:  se  vió  que  los  tubos  sé  picaron  y  el  mecanismo  del  regulador  ali¬ 
menticio  se  cubrió  de  incrustaciones  de  tal  níbdo  que  le  impiedieron 
.funcionar  y  por  consiguiente  quedó  la  caldera  inutilizada. 

Como  se  ha  dicho,  estas  fueron  las  primeras  calderas  de  esta  clase 
usadas  en  Francia.  Mientras  Mr.  Belleville  ha  estado  constantemente 
tratando  de  mejorar  su  caldera,  otros  han  ideado  calderas  de  tubos  de 
agua,  que  no  presentasen  los  inconvenientes  de  la  Belleville. 

La  caldera  Allest  ó  más  propiamente  la  Lagrafel-d*  Allest  es  pro¬ 
bablemente  la  mejor  de  las  ensayadas  para  sustituir  á  la  cilindrica.  Es¬ 
ta  caldera  ha  sido  ya  descrita  en  esta  revista:  pero  algunas  innovacio¬ 
nes  recientemente  introducidas  en  ella,  son  una  excusa  para  -  que  vol¬ 
vamos  sobre  la  misma.  Más  adelante  se  describirá;  vamos  prittiero  á 
hacer  su  estudio  comparativo  con  la  Belleville.  Cada  una  de  ellas  tiene 
Sus  ventajas  sobre  la  otra. 

La  d‘ Allest  no  es  tan  pesada  como  la  Belleville;  pero  la  superficie 
que  ocupa  para  igual  área  de  parrilla,  de  caldco  es  mayor. 

Sin  embargo,  como  en  la  d‘ Allest,  se  puede  forzar  más  la  combus¬ 
tión  que  en  la  Belleville  (que  no  es  económica  con  más  de  15  fibras 
quemadas  por  pié  cuadrado  de  parrilla)  se  puede  concluir,  que  el  espa¬ 
cio  ocupado  por  la  d‘ Allest  no  es  mayor  para  igual  potencia  que  el  que 
necesita  la  Belleville.  \ 

La  d‘ Allest  no  requiere  más  accesorios  que  la  cilindrica  y  asi  es¬ 
tán  evitadas  las  muchas  averías  que  por  esta  causa  tiene  la  Belleville. 

La  cantidad  de  agua  en  la  d*Allcst  no  es  tan  grande  como  en  la  cilin¬ 
drica;  pero  es  la  suficiente  para  no  necesitar  emplear  regulador  alienen-, 
ticio.  El  entretenimiento  de  la  d’Allest,  cuesta  menos  que  el  de  la  Bc- 
lleville  y  bajo  este. punto  de  vista  puede  ser  comparada  con  la  cilíttdri- 
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ca.  Tiene  tina  cámara  de  combustión  independiente  y  así  los  gases  tie¬ 
nen  tiempo  de  mezclarse  antes  de  llegar  á  la  parte  superior.  Los  resul¬ 
tados  prácticos  de  estas  calderas  forman  un  gran  contraste  con  las  dé 
las  Belleville:  mientras  las  primeras  no  han  necesitado  más  carbón  que 
las  cilindricas  para  las  mismas  máquinas,  las  Belleville,  como  se  verá 
después  han  gastado  un  42  por  100. 

La  mayor  ventaja  de  la  Belleville  es  la  libertad  que  tienen  los  tu¬ 
bos  para  dilatarse  al  calentarse,  puesto  que  solo  están  sujetos  en  dos 
puntos,  cada  elemento;  la  d'Ailest  los  lleva  como  la  cilindrica  sujetos 
por  los  dos  extremos.  Esto  hace  que  los  salideros  en  la  Belleville  sean 
menos  frecuentes  que  en  la  d'Ailest. 

Otra  ventaja  de  la  Belleville,  es  el  menor  tamaño  de  los  elemen¬ 
tos,  que  facilita  mucho  el  sacarlos  de  las  cámaras  de  calderas  para  re¬ 
paraciones.  Teniendo  en  cuenta  que  el  gobierno  francés  obliga  á  esta¬ 
blecer  válvulas  reclúetoras  entre  las  calderas  y  las  máquinas  cualquie¬ 
ra  que  sean  las  calderas  de  tubos  de  agua  que  se  usen,  se  encuentra 
alguna  excusa  pora  emplear  la  Belleville  con  preferencia  á  la  d'Ailest. 
Por  supuesto  la  cuestión  de  la  conveniencia  de  usar  un  cierto  tipo  de 
calderas,  es  independiente  de  la  superioridad  de  unas  calderas  sobre 
otras,  De  las  otras  muchas  clases  de  calderas  que  han  sido  propuestas 
para  reemplazar  á  la  cilindrica,  solo  una,  ha  sido  reconocida  como  te¬ 
niendo  las  cualidades  convenientes  para  los  buques  de  guerra;  es  la 
Niclausse,  .que  es  una  modificación  de  la  Collet  descrita  ya  minuciosa¬ 
mente  en  esta  revista,  siendo  las  diferencias  entre  estas  calderas  solo 
de  detalle.  Compararemos  solamente  á  la  Niclausse  con  las  d'Ailest, 
puta  esta  es  tan  superior  á  la  Billeville,  que  sería  perder  el  tiempo  el 
comparar  á  la  Niclausse  con  ella. 

Los  pesos  de  la  Niclausse  y  d'Ailest  son  prácticamente  los  mismos 
para  igual  superficie  de  caldco;  con  la  ventaja  de  la  Niclausse  de  ocu¬ 
par  tan  poca  area  como  la  Belleville.  Se  puede  on  la  Niclausse  forzar 
la  combustión  más  que  en  la  Belleville;  pero  no  alcanza  á  la  d'Ailest 
Puede  pues  decirse:  que  la  d'Ailest  ocupa  menos  espacio  que  la  Ni¬ 
clausse  para  igual  potencia.  Ambas  dan  vapor  seco  á  alta  presión,  sien¬ 
do  en  este  concepto  ventajosas  sobre  la  Belleville.  La  cantidad  de  aguá 
en  la  Niclausse,  es  menor  que  en  la  d'Ailest;  pero  es  lo  suficiente  para 
no  exigir  aparato  ninguno  especial  para  la  alimentación.  Sin  embargo, 
cuanto  mayor  sea  la  cantidad  de  agua  en  una  caldera,  mas  fácil  es  sos¬ 
tener  altas  presiones  y  se  han  experimentado  dificultades  para  mante¬ 
ner  constante  la  presión  del  vapor  durante  las  pruebas  con  tiro  forza- 
■  do  del  Friant  (que  lleva  calderas  Belleville)  La  frecuencia  de  repara^ 
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dones  es  en  estas  dos  calderas  la  misma  y  su  coste  análogo.  Las  jun¬ 
tas  en  la  Nidausse  son  todas  metálicas  y  cónicas,  son  de  más  difícil 
ajuste  pero  mas  seguras.  Los  tubos  están  libres  por  una  extremidad 
y  por  lo  tanto  el  peligro  de  que  se  presenten  salideros  es  muy  peque¬ 
ño;  durante  las  pruebas  del  Friaut  no  los  hubo.  Otra  de  sus  ventajas 
es,  que  las  reparaciones  se  hacen  todas  desde  el  frente  de  la  caldera  y 
además  es  más  sencillo  montar  ó  desmontar  un  tubo  en  la  Niclausse 
que  en  ninguna  otra  caldera  de  esta  clase.  I-a  operación  completa  de 
quitar  un  tubo  y  reemplazarlo  la  vi  ejecutar  en  menos  de  dos  mi¬ 
nutos. 

La  principal  ventaja  que  tiene  la  d'Allest  es  la  de  ser  económica. 
Como  ya  se  ha  dicho  es  tan  económica  como  la  cilindrica,  mientras  la 
Bellcville  y  Niclausse  en  as  te  sentido  han  dado  mucho  peor  resultado. 
Otra  ventaja  de  la  d'Allest  es  la  de  que  los  tubos  de  las  filas  próxi¬ 
mas  al  fuego  son  todos  tubos  Serve;  por  lo  tanto  mucho  menos  ex¬ 
puestos  á  quemarse  que  los  ordinarios.  Sería  peligroso  usar  estos  tu¬ 
bos  eñ  la  Niclausse  á  causa  de  la  circulación  interior  de  los  tubos  en 
cada  elemento;  pero  parece,  sin  embargo,  que  los  tubos  mejores  son 
los  de  la  Niclausse  por  su  libertad  para  dilatarse  libremente  al  encen¬ 
der  la  caldera.  La  mayor  ventaja  de  la  d'Allest  procede  de  su  econo¬ 
mía  con  relación  á  las  demás  de  tubos  de  agua:  Mr.  d'Allest  lo  atribu¬ 
ye  á  tener  una  cámara  de  combustión  aislada.  Poca  dificultad  habría 
en  añadir  á  la  Niclausse  una  cámara  de  combustión  y  entonces  solo  se¬ 
ría  inferior  á  la  d'Allest  en  el  detalle  de  la  menor  cantidad  de  agua. 
Este  defecto  podría  ser  remediado  haciendo  mayor  el  tamaño  de  los 
tubos,  lo  cual  seria  posible  por  el  aumento  de  evaporación  que  produ¬ 
cirá  la  cámara  de  combustión  independiente  y  por  el  uso  de  un  colec¬ 
tor  tpayor  de  vapor  en  la  parte  alta  de  la  caldera.  Quizá  aún  en  la  for¬ 
ma  actual,  no  puede  decirse  si  la  Niclausse  es  tan  buena  como  la 
d'Allest:  pero  los  ingenieros  franceses  opinan  que  la  d'Allest  es  la  cal¬ 
dera  del  porvenir,  y  que  con  pequeñas  variaciones  puede  fácilmente 
reemplazar  á  la  caldera  cilindrica.  La  adición  de  hydrokineters,  reduci¬ 
ría  la  desventaja  de  que  los  tubos  de  la  d'Allest  esten  fijos  por  ambos 
extremos;  pero  este,  aparato  no  se  ha  empleado  todavía  en  estos  gene¬ 
radores. 

.  En  la  marina  francesa  es  de  noU^que  aun  con  el  número  escaso 
de  calderas  (20  por  100  en  muchos  casos)  v-conaj»  combustión  poco 
activa  tolerada  (nunca  suporior  á  31  libras  por  pié  cuadrado  de  parri¬ 
lla)  y  con  máquinas  considerablemente  más  pesadas  que  las  usadas  pa¬ 
ra  igual  potencia  en  este  país,  el  peso  total  de  máquina  no  es  tan  gran- 
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de  como  en  nuestros  últimos  buques.  Ninguno  de  los  buques  moder¬ 
nos  de  guerra  franceses  que  recuerdo,  tiene  mas  de  200  libras  por  ca¬ 
ballo  indicado  de  potencia,  incluyendo  toda  la  maquinaria:  en  muchos 
casos  el  peso  es  inferior  á  185  libras.  Estas  cifras  son,  por  supuesto, 
para  los  grandes  buques  de  combate  ó  cruceros  rápidos. 

La  falsa  ventaja  de  la  rapidez  en  levantar  vapor  está  siempre  más 
que  compensada  por  la  mayor  dificultad  en  manejar  las  calderas  bajo 
presión  y  según  mi  parecer  la  ventaja  principal  que  tienen  las  calde¬ 
ras  francesas,  es  la  facilidad  en  limpiar  y  reemplazar  los  tubos.  Este  es 
un  requisito  que  indispensablemente  ha  de  tener  la  caldera  qne  ha  de 
reemplazar  por  completo  á  la  cilindrica. 

Las  calderas  de  tubos  de  agua  darán  siempre  maye#  trabajo  para 
mantenerlas  en  buen  estado,  pero  conservan  su  eficacia  casi  indefinida¬ 
mente  reemplazando  los  elementos  estropeados  por  otros  nuevos;  es¬ 
tas  calderas  no  tienen  envuelta  exterior  que  se  puede  deteriorar. 

Se  debe  notar  también,  que  los  tubos  de  estas  calderas  son  siempre 
de  mayor  diámetro  que  los  usados  generalmente  en  las  calderas  de 
este  país.  La  ganancia  en  peso  de  las  calderas  so  puede  decir  que  es 
casi  igual  á  la  del  agua  de  la  cilindrica  á  quien  hubiese  de  reemplazar 
la  de  tubos  de  agua .—(Engincering.  Nov.  t,  iSpsJ 

Calderas  BeJIevil te  del  t  Austraflen.» 

I«as  Mensajerías  Marítimas,  que  es  una  de  las  mayores  Compañías 
de  navegación  á  vapor,  de  Francia,  empezó  á  usar  las  calderas  Belle- 
vilie  hace  cinco  ó  seis  años.  Los  Oficiales  de  la  Empresa  parecen  estar 
muy  satisfechos  con  los  resultados  de  ellas;  pero  hay  una  tendencia  á 
obtener  algo  que  diera  mejores  resultados  económicos.  Para  el  último 
buque  en  construcción  (el  Erncsl  Simón)  se  hizo  un  proyecto  para  do¬ 
tarle  con  calderas  cilindricos. 

El  más  antiguo  de  la  Compartía,  con  calderas  BeUeville,  es  el  Aus¬ 
tro  fie- n,  que  mido  466  pies  de  eslora  y  unas  1 0.000  toneladas  de  des¬ 
plazamiento;  «alcanzó  en  sus  pruebas  17*5  millas  do  velocidad.  Tiene 
una  sola  hélice,  la  máquina  es  vertical  y  desarrolló  7.535  caballos  in¬ 
dicados  durante  las  pruebas,  y  en  el  primer  viaje  de  prueba  á  Austra¬ 
lia,  desarrolló  unos  4.100  caballos  y  ha  alcanzado  15  millas  de  marcha. 

La  máquina  ftrt^c&nstrutda  en  1890  en  los  talleres  que  tiene  la  Com¬ 
pañía  en  la  Ciotat,  y  es  de  triple  expansión  con  tres  cilindros.  Veinte 
calderas  Bclleville  dan  vapor  á  la  máquina  principal  y  una  caldera  ci¬ 
lindrica  pequeña  á  los  destiladores  y  chigres  de  cubierta.  Las  Bellcvi- 
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lie  tienen  cinco  y  la  que  más  seis  elementos,  cada  uno  con  doce  tubos, 
y  la  superficie  total  de  parrillas  es  de  58C’7  pies  cuadrados. 

El  peso  de  las  máquinas  y  calderas  es  el  siguiente: 


Máquinas . 750  toneladas. 

Calderas  y  accesorios . 392  id. 

Agua  de  las  calderas . 20  id. 

Peso  total .  1.162  id. 

Idem  por  caballo  (con  los  7.535) .  ....  340  libras. 

Peso  de  máquinas  por  caballo  indicado .  220  id. 

Idem  de  calderas  por  id.  id . 115  id. 

Idem  de  id.  con  agua  id.  id . . .  120  id. 


Las  cámaras  de  calderas  están  en  popa  y  proa,  y  el  servicio  para 
cada  guardia  de  cuatro  horas,  consistía  en  26  hombres,  incluyendo  los 
Maquinistas. 

Se  hicieron  en  las  cámaras  de  calderas,  algunos  cambios  importan¬ 
tes  á  lo  que  se  había  proyectado.  El  tubo  que  une  el  regulador  ali¬ 
menticio  con  las  calderas,  era  primeramente  directo  al  exector,  y  se  en¬ 
contró  que  este  tubo  se  llenaba  pronto  con  sedimentos  y  faltaba  la  ali¬ 
mentación  á  las  calderas.  Se  cambió  el  tubo,  haciéndole  ir  directamen¬ 
te  al  colector  de  alimentación  do  la  base  de  las  calderas. 

También  se  arregló  el  regulador  alimenticio,  de  modo  que  se  pu¬ 
diese  inspeccionar  en  marcha  si  funcionaba  ó  no. 

RESULTADO  DE  LAS  CALDERAS  DEL  «AUSTRALIEN» 


Agua  para  llenarlas. 

Se  las  llena  siempre  con  agua  dulce  y  nunca  se  ha  usado  otra  dase 
de  agua.  Las  instrucriones  dadas  por  Mr.  Bellcville,  permitían  llenar¬ 
las  con  agua  salada;  pero  el  uso  accidental  de  agua  del  mar  en  la  ali¬ 
mentación  dió  tan  malos  resultados  que  la  Compañía  no  lo  ha  usado 
nunca  para  llenar  las  calderas.  * 

Para  levantar  presión. 

Las  parrillas  se  limpian  cuidadosamente,  se  ponen  en  su  sitio  y  se 
cubren  completamente  con  una  capa’  do  carbón  do  cuatro  ó  cinco  pul¬ 
gadas.  Al  lado  de  la  puerta  del  horno  se  pone  un  muro  de  carbón  y  vi¬ 
rutas  de  madera,  que  es  lo  primero  que  se  enciende.  Antes  de  encen¬ 
der  los  fuegos,  se  abren  las  válvulas  de  seguridad,  se  cierran  las  puer¬ 
tas  del  cenicero  y  se  abren  tos  del  horno,  al  principio  muy  poco,  te- 
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riendo  cerradas  las  puertas  de  los  tubos.  Cuando  el  muro  que  se  formó 
á  la  entrada  del  horno  está  bien  prendido,  se  esparce  sobre  el  empa¬ 
rrillado,  se  cierran  las  puertas  del  horno,  y  se  abren  las  del  cenice¬ 
ro  más  ó  menos,  según  el  tiempo  que  se  va  á  emplear  en  levantar  va¬ 
por;  generalmente  se  emplean  dos  horas.  Se  puedo  tener  presión  en 
menos  tiempo,  habiéndose  conseguido  en  tres  cuartos  do  hora,  pero  no 
es  conveniente  para  el  material  y  la  Compañía  ordenó  que  se  empleen 
dos  horas  en  levantar  vapor. 

Cuando  empieza  á  calentarse  la  comunicación  entre  el  cxector  y  el 
colector,  se  abren  los  grifos  de  extracción  varias  veces,  y  así  se  queda 
la  caldera  libre  de  sedimientos  de  la  base  de  los  tubos.  Esto  sirve  para 
activar  la  circulación  de  la  caldera,  mientras  se  produce  vapor.  De  no 
hacerlo  así,  el  agua,  martillando  en  los  tubos  mientras  se  levanta  va¬ 
por,  podría  producir  la  rotura  de  una  ó  todas  las  juntas  do  los  tubos. 

Las  bombas  alimenticias,  se  las  tiene  aisladas  mientras  se  están  en¬ 
cendiendo  los  hornos,  y  tan  pronto  como  el  vapor  de  las  calderas  prin¬ 
cipales  tienen  presión  suficiente  para  mover  estas  bombas,  se  toma 
vapor  de  las  calderas  principales.  (La  presión  necesaria  es  de  se¬ 
senta  libras.) 

Al  ponerse  en  marcha. 

Si  después  de  tener  presión  hay  alguna  dilación  en  ponerse  en  mo¬ 
vimiento,  so  abren  las  puertas  de  los  hornos  y  se  cierran  las  del  ceni¬ 
cero.  Las  alimenticias  se  tienen  funcionando  como  siempre  que  están 
los  fuegos  encendidos  y  el  exceso  de  vapor  se  condensa. 

Si  los  fuegos  se  manejan  convenientemente,  no  hay  peligro  en  que 
el  vapor  salga  por  las  válvulas  de  seguridad  y  raras  veces  es  preciso 
enviar  vapor  al  condensador. 

Las  válvulas  de  comunicación  no  se  abren  completamente  ni  so 
permite  que  la  presión  en  la  caldera  exceda  de  1 30  libras  hasta  que  las 
máquinas  estén  en  marcha.  Cuando  las  máquinas  se  ponen  en  movi¬ 
miento  de  repente  á  toda  marcha  hay  peligro  do  que  fomenten  las  cal¬ 
deras.  Se  debe  vigilar  cuidadosamente  el  nivel  de  agua  de  las  calderas 
y  se  mantienen  cerrados  los  reguladores  alimenticios.  Los  fuegos  no  se 
activan  hasta  después  de  haber  puesto  en  movimiento  la  máquina  ni 
se  abren  las  puertas  de  los  ceniceros.  Las  de  las  cajas  de  tubos  sólo  so 
abren  para  hacer  la  limpieza. 

Manejo  de  loe  fuegos. 

Los  hornos  se  deben  cargar  regular  y  metódicamente.  Es  necesa¬ 
rio  siempre  que  el  espesor  del  combustible  no  exceda  do  cinco  á  seis 
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pulgadas;  al  mismo  tiempo  no  debe  haber  ninguna  parte  de  parrilla  al 
descubierto;  de  lo  contrario,  atravesaría  el  airo  por  esos  huecos.  Los  fo¬ 
goneros  prácticos  en  manejar  las  calderas  cilindricas,  parece  que  no  se 
acostumbran  á  los  hornos  de  la  Beltevillc,  que  son  mucho  más  anchos. 

Los  hornos  se  cargan  por  turno,  empezando  por  los  do  proa  y  ter¬ 
minando  por  los  de  popa,  y  se  ponen  dos  ó  tres  paladas  de  cada  vez. 
La  tendencia  de  los  fogoneros  es  siempre  la  do  cargar  solamente  el 
frente  de  los  hornos  y  so  debe  poner  cuidado  en  evitarlo.  Cuando  so  ha 
terminado  de  cargar  los  hornos  de  una  cámara  de  calderas,  se  conti¬ 
núa  cargando  la  siguiente  y  así  sucesivamente. 

Las  válvulas  do  seguridad  se  cargan  á  220  libras  y  la  presión  en  el 
cilindro  es  sólo  de  185  libras.  Las  variaciones  de  presión  entre  estos 
limites  no  producen  efectos  en  las  máquinas,  pero  la  limitada  cantidad 
de  agua  de  las  calderas  hace  los  cambios  de  presión  muy  frecuentes. 
Un  hombre  está  siempre  vigilando  la  presión  que  señala  el  manómetro, 
y  en  el  momento  en  que  la  aguja  baja  se  acentúan  los  fuegos  y  en 
cuanto  sube  se  cierran  las  puertas  de  los  ceniceros.  Un  descuido  en 
observar  estas  precauciones  puede  ocasionar  que  la  presión,  en  uno  ó 
dos  minutos,  suba  ó  baje  50  libras. 

La  mitad  de  cada  emparrillado,  se  limpia  cada  cuatro  horas  y  el  to¬ 
tal  cada  ocho,  impidiendo  que  ninguna  parte  de  las  parrillas  llegue  á 
estar  muy  sucia.  Ordenadamente,  se  limpian  los  hornos  al  mismo  tiem¬ 
po  y  los  veinte  lo  son  durante  cada  guardia. 

La  limpieza  del  emparrillado,  se  hace  de  un  modo  algo  diferente 
al  de  la  caldera  cilindrica.  La  parte  que  se  va  á  limpiar  so  deja  sin  car¬ 
bón,  poniendo  los  que  de  estos  estén  ardiendo  en  la  otra  mitad  de  la 
parrilla.  La  parte  limpia  de  la  parrilla  se  cubre  entonces  con  carbón 
nuevo,  y  las  escorias  etc.  de  la  parte  no  limpia  se  quitan  en  lo  posible. 
El  carbón  de  la  parte  limpiada,  se  extiende  entonces,  sobro  toda  la  pa¬ 
rrilla  y  se  fijan  las  puertas  como  antes  de  limpiar  el  horno.  Mientras 
tanto,  la  válvula  de  la  bomba  alimenticia  se  desvía  en  parte  para  im¬ 
pedir  que  la  caldera  se  lleno  de  agua.  El  mezclador  de  gases  de  la 
combustión  se  deja  funcionar  mientras  dura  la  limpieza,  y  si  se  tiene 
cuidado  en  escoger  el  momento  para  la  limpieza,  no  baja  la  presión  du¬ 
rante  la  operación. 

El  mezclador  de  gases  admite  el  aire  en  el  horno  á  una  presión  de 
caá  cinco  libras  sobre  la  atmosférica,  entra  en  los  hornos  á  través  de 
pequeñas  toberas  por  la  parte  alta  del  frente  de  las  calderas  y  obliga  á 
los  gases  á  seguir  el  emparrillado.  Con  esto  se  pretende  mezclar  los 
gases  y  asegurar  la  completa  combustión  del  carbón;  pero  se  debe  no- 
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tar  que,  trabajando  las  calderas  durante  una  de  las  pruebas  enteras  sin 
mezclador,  no  se  notó  diferencia  apreciable  en  el  carbón  consumido. 

Alimentación. 

Todas  las  pérdidas  de  agua  se  reponen  con  agua  dulce;  para  ello  se 
usa  un  destilador.  El  vapor  que  éste  necesita  lo  suministra  una  caldera 
auxiliar.  Además,  hay  una  comunicación  entre  esta  caldera  y  el  tubo 
de  evaporación  de  la  máquina  principal,  que  permite  la  condensación 
directa  del  vapor  en  los  destiladores,  lo  mismo  que  se  usa  en  nuestra 
Armada. 

Al  agua  de  alimentación  se  añade  cal  de  un  modo  continuo;  para 
ello  hay  un  tanque  con  agua  de  cal,  colocado  por  encima  de  la  bomba 
de  aire  y  con  una  comunicación  con  el  fondo  del  condensador.  El  tan¬ 
que  de  agua  de  cal  se  alimenta  por  un  pequeño  tubo  de  la  descarga  de 
la  bomba  alimenticia.  Al  empezar  el  viaje,  se  agrega  cal  en  proporción 
de  una  libra  por  una  de  aceite  usado  en  los  cilindros.  Al  terminar  el 
viaje,  la  relación  de  cal  á  aceite  sube  á  tres. 

Las  bombas  alimenticias  están  arregladas  de  modo  que  una  cual¬ 
quiera  de  ellas  puede  alimentar  tomando  el  agua  de  cualquier  tanque. 

En  el  tubo  de  alimentación  do  cada  caldera  hay  colocada  una  vál¬ 
vula  y  otra  graduada  á  la  entrada  del  agua  en  el  regulador.  Esta  vál¬ 
vula  graduada  se  usa  mucho  en  el  manojo  de  la  caldera,  pues  no  se 
puede  confiar  enteramente  en  el  regulador  alimenticio.  La  válvula  gra¬ 
duada  se  mantiene  cerrada  todo  lo  posible  y  permite  que  entre  en  la 
caldera  una  cantidad  de  agua  ligeramente  superior  á  la  necesaria.  De 
este  modo,  el  regulador  que  está  completamente  abierto,  no  puede  ha¬ 
cer  entrar  en  la  caldera  más  que  esta  cantidad  de  agua.  Durante  malos 
tiempos,  se  asegura  aun  más  la  válvula  graduada,  para  que  el  regula¬ 
dor  no  haga  entrar  más  agua  que  la  suficiente,  y  á  intervalos  se  abre 
la  válvula  graduada  para  que  entre  en  la  caldera  el  agua-  necesariar 
En  suma,  la  válvula  graduada  hace  igual  papel  que  la  de  retención  en 
la  caldera  cilindrica,  y  al  regulador  so  le  confia  sólo  graduar,  con  más 
precaución  que  se  haría  á  mano,  la  entrada  del  agua.  Do  este  modo  se 
confía  al  regulador  una  acción  secundaria.  La  válvula  de  retención  de 
la  caldera  está  incluida  en  la  graduada  y  no  en  el  regulador. 

Al  dejar  la  válvula  graduada,  el  agua  entra  en  el  regulador  alimen¬ 
ticio  y  de  allí  pasa  al  colector  alto  de  la  caldera;  después  de  recorrerle 
todo  pasa  al  cxcctor.  Al  pasar  el  agua  por  el  colector  so  calienta  y  de¬ 
posita  la  mayor  parte  de  las  materias  sólidas  que  contiene.  El  cxector 
guarda  caá  todos  estos  sedimentos  y  so  expulsan  por  su  grifo  de  ex- 
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tracción.  Esta  extracción  so  hace  á  veros  continua  abriendo  el  grifo  y 
dejándolo  parcialmente  abierto  todo  el  tiempo  que  funcione  la  caldera. 
El  agua  pasa  del  exector  al  colector  de  alimentación  colocado  debajo 
de  los  elementos  y  de  el  á  los  tubos.  El  nivel  de  la  caldera  está  próxi¬ 
mamente  á  la  mitad  de  la  altura  de  los  tubos. 

El  cxector  se  usa  cada  doce  horas  en  cada  caldera;  se  abre  simple¬ 
mente  la  válvula  y  después  so  cierra.  Esto  se  repite  dos  ó  tres  veces, 
y,  como  se  ha  dicho,  se  puede  también  hacer  continuo.  Esto  último  só¬ 
lo  se  acostumbra  á  hacer  cuando  están  picados  los  tubos  del  condensa¬ 
dor  y  por  consiguiente  llega  agua  salada  á  la  caldera.  Hacia  el  fin  de 
un  viaje  el  grifo  de  extracción  se  usa  cada  cuatro  horas. 

Si  por  cualquier  causa  hay  agua  salada  en  las  calderas,  se  activan 
los  fuegos  y  así  se  hace  la  combustión  más  rápida,  se  añade  cal  al  agua 
de  alimentación  en  cantidad  suficiente  para  neutralizarla  completamen¬ 
te  y  se  hace  uso  frecuente  de  las  extracciones.  No  se  permite  que  la 
saturación  del  agua  exceda  de  dos  y  la  cantidad  de  cal  añadida  es  de 
once  libras  por  tonelada  de  agua  de  alimentación. 

La  válvula  de  cuello  se  cierra  todo  lo  posible  y  así  se  disminuyen 
los  arrastres  de  agua.  Hay  más  peligro  de  fomentaciones  con  agua  sa¬ 
lada  que  con  agua  dulce;  aun  con  ésta  siempre  hay  por  lo  menos  un 
10  por  100  de  agua  en  el  vapor  de  los  cilindros  y  se  corro  gran  peli¬ 
gro  al  usar  agua  salada  de  que  la  cantidad  de  agua  que  lleva  el  vapor 
sea  tal  que  impida  ó  al  menos  perturbe  el  funcionamiento  de  los  cilin¬ 
dros.  También  existe  peligro,  usando  agua  salada,  de  que  los  tubos  se 
desgasten  y  la  caldera  quede  fuera  de  uso  hasta  reemplazarle  los  ave¬ 
riados;  pero  la  rotura  de  un  tubo  será  sólo  peligrosa  para  los  que  estén 
en  la  cámara  de  calderas  si  la  puerta  del  horno  se  abre  por  el  primer 
choque;  después  no  hay  peligro  de  que  entre  el  vapor  en  la  cámara  de 
calderas.  La  vida  probable  de  los  tubos  es  de  dos  á  tres  años  y  las  cau¬ 
sas  de  deterioro  son  falta.de  alimentación  ó  la  corrosión  interior  de  los 
tubos,  que  resulta  de  su  uso. 

El  regulador  alimenticio  está  expuesto  á  no  funcionar.  Debe  reco¬ 
nocerse,  si  no  funciona,  por  medio  del  aparato  que  se  le  ha  añadido, 
tan  á  menudo  como  sea  posible,  es  decir,  cada  hora,  por  lo  menos;  á  pe¬ 
sar  de  ello,  los  reguladores  dan  que  hacer  porque  se  duermen.  Esto 
puede  ser  originado  por  formarse  depósitos  en  los  vástagos  ó  en  la 
misma  válvula;  hasta  el  polvo  en  la  parte  exterior  ó  en  las  partes  mo¬ 
vibles  puede  impedirle  funcionar.  Así,  uno  de  los  Maquinistas  del  Aus- 
tralicn,  dice:  «Un  regulador  puede  funcionar  sin  interrupción  durante 
cuatro  horas,  pero  también  puede  dejar  de  hacerlo  cuatro  veces  en  ese 
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tiempo.»  El  nivel  del  agua  en  las  calderas  so  observa  con  el  mismo 
cuidado  que  en  las  ordinarias,  pero  frecuentemente  deja  do  trabajar  el 
regulador  y  el  descenso  del  agua  no  se  notaría  sino  demasiado  tarde. 
La  gran  contra  del  regulador  es  que,  cuanto  más  bajo  sea  el  nivel,  ma¬ 
yor  es  el  esfuerzo  en  el  regulador,  y  algunas  veces  se  abre  cuando  ya 
el  agua  ha  desaparecido  completamente  en  la  caldera  y  los  tubos  están 
enrojecidos,  y  en  este  caso  se  producen  roturas  en  ellos.  La  falta  en  la 
alimentación  automatice  es  la  causa  de  la  mayor  parte  de  las  averías 
en  estas  calderas.  Los  Maquinistas  do  las  Mensajerías  han  tratado  de 
manejar  las  calderas  sin  usar  los  reguladores,  pero  no  lo  han  conse¬ 
guido  sin  tener  un  hombre  en  cada  caldera  que  vigile  el  nivel.  Tan 
pronto  como  so  nota  que  deja  de  trabajar  el  regulador,  lo  que  se  des¬ 
cubro  cuando  se  quema  un  tubo,  so  moderan  los  fuegos.  En  sólo  diez 
minutos  que  deje  de  funcionar  el  regulador,  se  vacía  la  caldera  y  se 
quema  un  tubo. 

Vapor. 

Las  pantallas  dispuestas  en  el  colector  alto  de  vapor,  impiden  que  el 
agua  arrastrada  por  el  vapor  sea  más  de  un  50  por  100.  El  separador 
reduce  la  proporción  á  la  quinta  parte  y  la  válvula  reductora  disminu¬ 
ye  aán  más  la  proporción.  Por  regla  general,  la  cantidad  de  agua  que 
lleva  el  vapor  no  perjudica  el  trabajo  de  las  máquinas,  aunque  algunas 
veces  ocurre.  La  válvula  del  separador,  aunque  debía  funcionar  auto¬ 
máticamente,  siempre  se  maneja  á  mano. 

La  válvula  reductora  funciona  bien  y  mantiene  una  presión  cons¬ 
tante  en  la  máquina,  de  1 85  libras. 

Cuando  las  máquinas  están  paradas  ó  funcionan  despacio,  la  pre¬ 
sión  en  las  máquinas  tiene  tendencia  á  ser  la  misma  que  en  las  calderas; 
pero  como  la  presión  en  éstas  es  entonces  menor  que  cuando  trabajan 
las  máquinas,  no  hay  peligro  en  este  inconveniente  que  es  común  a  to¬ 
das  las  válvulas  reductora*. 

Bombas  alimenticias. 

Se  dk1*»  que  estas  bombas  son  el  alma  de  estas  calderas  y  están 
dispuestas  de  modo  que  cuando  éstas  tienen  mucha  agua,  las  bombas 
se  paran,  y  si  hay  poca  trabajan  mas  a  prisa.  Las  bombas  están  calcu¬ 
ladas  con  grandes  cilindros  do  vapor,  con  el  objeto  de  que  su  acción  sea 
más  segura. '  bombas  ordinarias  de  alimentación  no  han  servido  pa¬ 
ra  estas  calderas  y  sólo  so  usan  en  la  Marina  francesa  las  bombas  lie- 
lleville. 
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Limpieza  do  los  tubos  por  el  vapor. 

Al  principio  so  limpiaron  las  calderas  do  esto  buque,  como  es  cos¬ 
tumbre,  en  todas  las  calderas,  por  el  vapor.  No  se  experimentó  ningu¬ 
na  dificultad  grande  para  hacerlo  y  la  satisfacción  fué  completa,  menos 
en  un  concepto.  La  cantidad  de  vapor  que  se  necesitaba  fué  tan  gran¬ 
de,  que  no  era  posible  producir  el  agua  didee  necesaria  para  reponer 
las  perdidas  y  alimentar  las  bombas.  Después  de  usar  agua  salada,  ios 
malos  resultados  en  los  tubos  de  las  calderas  fueron  tan  notorios  que, 
como  se  ha  dicho,  sólo  se  usa  agua  dulce  para  alimentar.  Por  esta  razón 
se  han  dejado  de  limpiar  los  tubos  con  vapor. 

La  práctica  seguida  hoy  día  es  tener  tres  ó  cuatro  calderas  apaga¬ 
das  siempre  y  se  va  turnando  de  modo  que  todas  sean  limpiadas  des¬ 
pués  de  tres  días  de  uso.  En  cuanto  la  caldera  está  fría,  se  limpia,  se 
vuelve  á  encender  y  se  limpia  la  siguiente  en  turno  y  apaga  la  que  to¬ 
que.  Se  limpian  con  cuidado  los  tubos  bajos  do  los  elementos  que  se 
recubren  por  los  depósitos  silíceos. 

Retirar  los  fuegos. 

Se  hace  de  la  manera  ordinaria.  La  presión  se  reduce  á  75  libras, 
los  grifos  extractores  se  usan  con  frecuencia  y  las  bombas  alimenticias 
siguen  funcionando,  aunque  lentamente.  El  retirar  los  fuegos  perjudi¬ 
ca  á  los  tubos  de  estas  calderas,  pues  el  agua  apenas  circula  y  se  con¬ 
centra  mucho  en  los  tubos  bajos.  La  evaporación  se  hace  lenta  y  el 
vapor  al  llegar  al  depósito  alto  se  condensa,  dejando  allí  el  agua  más 
ligera  y  en  el  fondo  de  los  tubos  la  más  concentrada. 

Limpieza  completa  de  las  calderas. 

La  parte  exterior  de  las  calderas,  se  limpia  con  escobas  del  modo 
ordinario  y  la  interior  se  limpia  después  de  haberla  lavado  con  sosa 
cáustica.  Paráoste  lavado,  so  ponen  35  libras  de  sosa,  en  la  caldera  y 
se  la  llena  con  agua  dulce;  se  encienden  los  fuegos  y  se  mantiene  du¬ 
rante  dos  ó  tres  horas  una  presión  de  15  libras.  Dspués  se  abre  el  co¬ 
lector  de  alimentación  colocado  en  el  fondo  de  los  tubos,  la  altura  de 
agua  se  reduce  al  nivel  normal  do  marchas.  Se  pone  en  movimiento 
la  máquina  sobre  amarras,  y  se  mantiene  así  durante  tres  ó  cuatro 
horas.  Así,  no  solo  se  limpian  las  calderas,  sino  á  la  vez  la  tubería  y 
los  cilindros,  pues  el  agua  que  arrastra  el  vapor,  es  la  suficiente  para 
este  objeto.  Se  vacían  después  las  calderas,  se  expulsa  el  agua  al  mar 
y  se  encontrará  que  el  agua  contiene  mucha  proporción  de  aceite  y 
aun  materias  sólidas.  Esta  limpieza  se  efectúa  cada  tres  meses. 
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Después  de  haber  lavarlo  las  calderas,  se  deshacen  las  juntas  de 
los  tubos  y  se  extrae  el  fango  que  hay  en  ellos  antes  que  se  solidifi¬ 
que;  generalmente  la  cantidad  de  estos  sedimentos  no  es  grande.  Du¬ 
rante  la  limpieza  de  la  parte  interior  de  las  calderas,  se  mirará  si  hay 
algún  principio  de  corrosión  ó  deterioro  de  los  tubos. 

El  lavado  do  calderas  se  hace  cuando  están  todavía  calientes;  pero 
por  supuesto,  después  de  haber  apagado  los  fuegos. 

El  resumen  que  á  continuación  verán  nuestros  lectores,  es  de  uno 
de  los  Maquinistas  del  buque. 

«La  gran  ventaja  de  estas  calderas,  es  la  facilidad  con  que  se  re¬ 
paran.  Los  tubos  son  la  parte  más  débil  de  las  calderas,  y  el  acidcntc 
más  frecuente  en  ellas,  es  tenor  que  cambiar  un  tubo;  esta  operación 
se  hace  en  dos  horas. 

> La  bomba  alimenticia  Belleville,  es  la  que  constituye  la  caldera; 
esta  bomba  es  perfecta. 

«•El  eyector  es  bueno  para  los  fines  que  ha  de  llenar.  Con  agua 
dulce,  aun  sin  filtro  (que  será  un  gran  adelanto)  y  añadiendo  cal  siem¬ 
pre,  no  hay  peligro  de  que  se  formen  depósitos  en  los  tubos.  Siempre 
habrá  algunos;  pero  de  ninguna  importancia. 

»La  válvula  reductora,  es  buena  y  funciona  bien.» 

»Es  raro  que  haya  tales  fomentaciones  que  impidan  funcionar  la 
máquina,  aunque  siempre  Itay  arrastre  de  agua  con  el  vapor. 

a  No  es  posible  conservar  á  mano  el  nivel  constante,  á  menos  de 
tenor  un  hombre  por  caldera  dedicado  á  esto.  El  uso  de  agua  salada, 
aun  en  pequeña  cantidad,  produce  grandes  trastornos;  el  regulador 
deja  muy  pronto  de  trabajar  y  hay  que  moderar  los  fuegos. 

»El  servicio  de  fogoneros  es  difícil.  Un  fogonero  ordinario  no  sir¬ 
ve  para  estas  calderas. 

»La  Belleville,  es  mucho  menos  económica  que  la  cilindrica  ordi¬ 
naria  y  el  coste  de  sus  reparaciones  es  mayor.  Además,  su  primer 
coste  es  mayor  también. 

,Su  manejo  exije  mucha  atención,  sin  esta»*  nunca  seguros  de  que 
no  va  á  ocurrir  algún  accidente. 

*Si  se  desea  usar  Belleville,  hay  que  contar  con  gran  personal  de 
Maquinistas. 

»Me  parece  que  no  hay  duda  de  que  se  deben  usar  calderas  ci¬ 
lindricas  y  que  no  se  debe  uno  molestar  en  trabajar  con  esta  maqui¬ 
naria. 

s Si  el  regulador  se  pica,  se  debe  apagar  y  retirar  la  caldera. 
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»La  válvula  automática  separadora,  no  es  satisfactoria  y  hay  siem¬ 
pre  que  manejarla  á  mano,» 

La  Bellcville  presenta  una  ventaja  en  peso  sobre  la  cilindrica,  pró¬ 
ximamente  igual  á  lo  que  pesa  el  agua  de  esta  xiltima,  y  en  espacio 
una  ventaja  del  7  por  100.  Esta  última  varía,  según  el  buque,  desdo 
o  á  10  por  100. 

La  relación  entre  la  superficie  de  caldeo  y  la  de  parrilla  es  próxi¬ 
mamente  el  30. 

El  gasto  de  las  máquinas  del  Australicn ,  durante  el  año  1893,  fué 
de  2*30  libras  por  caballo  indicado. 

Este  buque  se  proyectó  para  alcanzar  una  velocidad  de  1 9  millas 
en  las  pruebas  {17*52  realizadas)  y  18  en  marcha  ordinaria  (14*60  rea¬ 
lizadas)  y  el  gasto  se  calcula  en  1*54  libras  por  caballo  indicado.  Es 
evidente  que  estas  calderas  no  son  recomendables  por  su  economía. 

En  los  buques  de  esta  línea  que  llevan  calderas  cilindricas  y  los 
que  las  llevan  de  tipo  antiguo,  con  presiones  de  90  á  1 00  libras  y  má¬ 
quinas  Compound  antiguas,  el  coste  por  caballo  fué  en  el  año  1893  de 
2*02  libras  por  hora.  Si  el  uso  de  la  triple  expansión  da  una  economía 
de  20  por  100,  el  coste  de  la  Bclleville  en  carbón  solo,  excede  á  la  ci¬ 
lindrica  en  42  por  100. 

Si  el  A us Ira li en  llevase  calderas  cilindricas,  podría  hacer  la  trave¬ 
sía  á  Australia  con  menos  peso  de  carbón  y  maquinaria,  que  con  las 
calderas  actuales.  Se  debe  rebordar  la  cuestión  de  economía  que  no  ha 
sido  tenida  en  cuenta.  >  '  . . . 

La  mitad  próximamente  de  los  buques  en  construcción  para  la  ar¬ 
mada  francesa,  van  á  llevar  calderas  Bellcville,  los  que  los  usan  ac¬ 
tualmente  han  dado  buenos  resultados. 

En  los  que  hoy  día  las  llevan,  se  usa  siempre. un  filtro,  entre  las 
bombas  de  aire  y  alimenticias,  se  agrega  cal  en  la  misma  proporción 
que  en  al  Australicn.  Los  reguladores  automáticos  de  alimentación 
han  dado  escaso  resultado  en  la  Armada  y  han  tenido  menos  éxito  que 
en  las  Mensajerías. 

En  algunos  casos  se  han  quitado  los  automáticos  y  se  ha  regulado 
á  mano,  experimentando  gran  dificultad  en  regular  la  válvula  de  re¬ 
tención;  pero  se  ha  creído  esto  preferible  á  confiar  en  los  reguladores 
automatice®. 

La  falta  de  economía  de  estas  calderas  ha  sido  notada  en  la  Arma¬ 
da  lo  mismo  que  en  los  buques  del  comercio.  En  las  pruebas  del  Bren - 
ñus,  buque  de  combate  con  calderas  Bellcville,  y  el  de  mayor  potencia 
que  las  usa  hasta  ahora,  los  resultados  de  las  pruebas  preliminares  fue- 
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ron  muy  poco  satisfactorias.  En  una  prueba  quemó  3*95  libras  por  ca¬ 
ballo  indicado;  últimamente,  cuando  los  fogoneros  se  habían  acostum¬ 
brado  á  las  calderas,  bajó  la  cifra  á  2*45  libras;  esto  fué  para  la  veloci¬ 
dad  más  económica  del  buque.  En  el  cálculo  del  gasto  de  las  máqui¬ 
nas  se  incluyó  una  caldera  que  daba  vapor  á  todas  las  máquinas  auxi¬ 
liares,  escepto  las  bombas  de  aire  y  circulación,  y  se  tomó  únicamente 
la  potencia  de  líis  máquinas  principales.  La  potencia  de  la  bomba  ali¬ 
menticia  se  desprecia  y  representa  una  perdida  para  los  constructores 
de  las  calderas.  Ninguna  de  las  pruebas  fuó  bastante  larga  para  que 
fuera  necesario  limpiar  las  parrillas. 

Supongo  que  en  las  pruebas  oficiales  el  coste  por  caballo  indicado 
se  reduciría  mucho. 

Puede  interesar  comparar  estas  pruebas  con  las  del  Yctnmapes, 
que  tiene  calderas  d'Allest,  y  con  las  del  Friant,  que  las  tiene  Niclaut- 
te.  El  Yctnmapes  quemaba  para  la  velocidad  á  que  se  probaron  las 
Belleville  del  Brcumos  1*84  libras,  y  el  Friant  quemó  1*94  libras.  Es¬ 
tas  pruebas  tuvieron  lugar  al  mismo  tiempo  y  en  el  mismo  punto 
(Brest).  Las  máquinas  no  eran  ni  del  mismo  constructor  ni  de  igual 
tipo.  Las  del  Brcume  eran,  probablemente,  las  mejores.  Las  del  Friaut 
eran  casi  tan  buenas,  y  las  del  Yctnmapes,  aunque  tan  buenas  como 
ellas,  eran  horizontales,  en  vez  de  verticales  como  las  tenían  los  otro  dos. 

Calderas  d'Allest  del  Carnet. 

DIMENSIONES 


Presión  del  vapor  en  las  calderas. .......  2 13*6  libras. 

Superficie  de  parrillas  (de  ocho  de  las  24  del 

buque) . .  3 6 1'7 3  pies  cúbicos. 

Superficie  de  caldeo  de  los  tubos .  10.3 1 6  » 

*  »  de  la  cámara  de  agua .  404*8  » 

»  »  total  do  ocho  calderas ,  10.720*8  » 

Número  de  tubos .  1.592  * 

Diámetro  interior  de  los  tubos .  *‘874  pulgadas. 

Idem  exterior . . . .  375  * 

Longitud  de  los  tubos  entre  placas .  7*88  pies. 

Sección  de  abertura  de  las  puertas  de  los 

ceniceros.. . .  9*47  pies  cuadrados. 

Idem  por  la  parte  superior  del  muro  de  la¬ 
drillos  .  9*04  » 

Clara  entre  los  tubos  á  la  entrada  de  los 

gases .  7*75  » 
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15» 


BOLETIN  DEL  CIRCULO 


Idem  entre  los  tubos  á  la  salida  de  los  gases.  7‘oo  pies  cuadrados 

Sección  de  tubos  de  humos  y  en  ocho  cal¬ 
deras  .  6 1  '9  » 

Volumen  do  vapor  en  calderas  y  colectores 

de  vapor .  i-c>59‘5  pies  cúbicos. 

Peso  del  agua  de  las  calderas .  24*8  toneladas. 

Peso  do  una  caldera. 

Plancha  exterior  de  la  cámara  de  agua  an¬ 
terior .  735  libras. 

Placa  de  tubos  de  la  id.  id .  880  » 

Plancha  exterior  de  la  cámara  de  agua  pos¬ 
terior .  1.129  » 

Placa  de  tubos  de  la  cámara  de  agua  pos¬ 
terior..... .  1.124  » 

Plancha  anterior  de  la  cámara  de  vapor. . .  440  » 

Plancha  posterior  id.  id . 440  •> 

Angulares  de  la  cámara  de  agua  anterior. .  264  » 

3  »  »  posterior.  374  » 

Envuelta  de  la  cámara  de  vapor .  3.080  » 

Plancha  lateral  de  la  cámara  de  agua  an¬ 
terior . . *.?;,!*♦  627  > 

Idem  id.  de  la  cámara  do  id.  posterior. . .  561  » 

Remaches  {solo  para  los  frentes) .  330  » 

Un  registra  de  visita  de  plancha  completo.  304  » 

199  tubos  á  30‘8  libras  cada  uno .  6.129  » 

398  tapones  de  tubos  completos  á  2*2  li¬ 
bras  uno .  876  *  » 

16  cstays  de  rosca  para  la  camarade  vapor,  1.197  > 

Estays  de  rosca  para  la  cámara  de  agua. . .  1.155  » 

Angulares  para  la  unión  con  la  caja  do  » 

humos .  334  * 

Refuerzos  para  las  válvulas  do  seguridad.  77  » 

Peso  total  sin  agua  ni  accesorios ......  20.056  libras. 


Montura  délas  calderas d'Allest.  del  Carnot. 

Las  primeras  calderas  de  Allcst,  construidas  por  el  Gobierno  en 
el  Indret,  fueron  las  del  Carnal . 

Los  planos  fueron  del  inventor,  quien  envió  las  instrucciones  si¬ 
guientes,  para  montar  las  calderas. 
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Placas  de  tubos. 

Después  de  recortados  y  doblados  los  bordes  de  las  planchas,  se 
taladran  los  orificios  para  los  tubos  y  para  los  estays  de  las  cámaras 
de  agua.  El  diámetro  de  los  orificios  es  3*15  pulgadas  para  la  placa 
posterior  y  3‘23  id  para  la  anterior. 

Los  orificios  para  los  estays  de  rosca,  deben  ser  cuidadosamente 
centrados  entre  los  tubos.  Después  de  hecha  esta  operación,  se  une  la 
placa  de  tubos  con  el  angular,  según  los  planos. 

Placa  de  tapones  de  visita  (Piug  cheek) 

Estas  placas  se  unen  con  las  planchas  de  la  cámara  de  vapor,  tan 
pronto  como  se  las  haya  cortado  y  recanteado.  No  se  hacen  todavía 
en  ellas  los  orificios  para  tubos  y  estays. 

Armar  la  cámara  de  agua. 

Cada  placa  de  tubos  se  une  con  la  correspondiente  placa  de  tapo¬ 
nes.  Después  los  costados  de  la  camara  de  agua  así  formada  se  pre¬ 
sentan  á  las  planchas  de  la  camara  de  vapor,  y  cuando  ajusten  los  can¬ 
tos  se  hacen  las  juntas  de  remaches  a,  i,  c,  d  y  c  (fig,  1  *). 

Unir  entre  sí  las  cámaras  de  agua. 

Déspués  de  formadas  así  las  dos  cámaras  de  agua,  se  colocan  á  la 
distancia  debida  y  las  planchas  que  han  de  formar  la  camara  de  vapor, 
se  montan  después  de  haberlas  dado  la  forma.  Cuando  las  juntas  de 
la  cámara  de  vapor  con  las  de  agua  estén  ajustadas,  se  hacen  los  agu¬ 
jero»  para  los  remaches  de  las  costuras  a  b,  c  d,  cf  y  se  marean  los  si¬ 
tios  que  han  de  ocupar  los  varios  accesorios  de  las  calderas.  Los  orifi¬ 
cios  de  la  placa  de  tubos,  se  proyectan  ahora  sobre  las  planchas  opues¬ 
tas  que  lleven  los  tapones  y  que  deben  corresponderse  exactamente. 

Para  conseguir  esto,  se  presentan  las  cámaras  de  agua  á  la  distan¬ 
cia  que  han  de  tener  en  la  caldera,  y  se  fijan  así  antes  de  barrenar  los 
agujeros  para  los  tubos,  ni  referirlos  á  la  otra,  placa.  Para  mantener 
las  cámaras  de  agua  á  distancia  conveniente,  se  usa  la  disposición  que 
indica  la  figura  1.*. 

Para  proyectar  los  orificios  de  los  tubos,  sobre  las  placas  opuestas, 
se  usa  la  representada  en  la  figura  2.  A  y  A  son  mandriles  huecos  que 
pasan  por  los  orificios  de  la  placa  de  tubos  á  rozamiento  suave  y  por 
dentro  de  ellos  resbala  un  mandril  13.  Las  cabezas  de  los  A  y  A,  son 
cónicas  y  de  acero  duro.  Martillando  sobre  C  y  C  avanzan  los  mandri- 
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les  huecos  Ay  A,  estos  arrastran  los  B,  y  las  puntas  de  estos,  hacen 
sobre  las  planchas  las  marcas  neceserias  para  poder  hacer  los  taladros. 
Taladro  de  fas  placas  exteriores  de  las  Cámaras  de  agua. 

Se  desmonta  de  nuevo  toda  la  caldera  y  se  hacen  entonces  ios  ta¬ 
ladros. 

Los  orificios  para  los  tapones  son  todos  de  3*27  pulgadas  de  diáme¬ 
tro.  Después  de  taladrar,  se  hace  por  laparte  exterior  de  la  plancha  el 
asiento  que  necesitan  los  anillos  que  se  usan  para  formar  las  juntas  do 
los  tapones. 

Después  se  llevan  las  planchas  al  recocido. 


Remachado. 


Después  de  haber  recocido  las  planchas,  se  vuelven  á  montar  y  se 
remachan.  Se  usa  una  remachadora  hidráulica  con  una  presión  de  80  á 
100  toneladas  en  la  estampa. 

Todas  las  costuras  son  calafateadas  y  en  donde  sea  posible  se  hace 
el  calafateo  por  ambos  lados. 

Roscado  y  colocación  de  los  estays. 

Se  efectúa  de  la  manera  ordinaria;  los  estays  se  remachan  por  am¬ 
bos  extremos . 

.....  'i  '  .  .  ..  fl  l  ... 

> 

Primera  prueba  de  ia  caldera. 


Después  de  remachada,  calafateada  y  remachados  los  estays,  se 
prueba  primero  antes  de  colocar  los  tubos.  Esto  se  hace  porque  es 
conveniente  asegurarse  de  que  todas  las  costuras  son  estancas  cuando 
cualquier  falta  puede  corregirse  fácilmente.  Para  la  primera  prueba,  se 
colocan  los  tapones  ordinarios  sobro  las  planchas  exteriores  de  las  Cá¬ 
maras  de  agua  y  con  tapones  de  igual  clase,  aunque  de  menor  diáme¬ 
tro,  se  tapan  también  los  orificios  de  la  placa  de  tubos.  Estos  tapones 
se  usan  sucesivamente  para  todas  las  calderas.  La  presión  para  esta 
prueba  es  próximamente  de  327  libras. 


Colocación  de  ios  tubos. 

Los  tubos  so  colocan  y  se  mandrilan  del  modo  ordinario.  No  se 
usan  tubos  estays  en  la  caldera  y  todos  los  tubos  son  ordinarios  escep- 
to  los  do  la  fila  baja  que  son  tubos  Serve.  Es  conveniente  mandrílar 
los  tubos  interponiendo  un  anillo  de  alambre  entre  el  mandril  y  el 
tubo. 


DE  MAQUINISTAS  DE  LA  ARMADA 


1 6 1 


Segunda  prueba  de  ia  caldera. 

Después  de  colocados  los  tubos,  se  vuelve  á  probar  la  caldera  con 
presión  hidráulica.  Se  ve  si  con  esta  prueba  hay  salideros  en  las  juntas 
de  las  placas  de  los  tubos  y  se  corrige  cualquier  defecto  que  se  hubie¬ 
se  notado  en  la  primera  prueba. 

Montura  de  la  caldera  en  sus  polines— Instalación  de  las  cajas  de  humos. 

Las  calderas,  unidas  dos  á  dos,  se  colocan  sobre  sus  polines  y  so 
montan  los  accesorios  de  las  cajas  de  humos.  No  debe  haber  escapes  en 
la  unión  de  las  cajas  de  humos,  pues  de  lo  contrario  el  tiro  de  la  calde¬ 
ra  sería  defectuoso;  para  evitarlo  se  hacen  las  juntas  con  amianto. 

Prueba  de  vapor. 

Cuando  la  caldera  está  completa,  se  llalla  el  consumo  de  combusti¬ 
ble  con  diferentes  estados  de  combustión.  Después  se  envían  las  calde¬ 
ras  al  buque  para  ser  montadas  á  bordo. 

Modificaciones. 

El  procedimiento  anterior  ha  sido  modificado  en  las  calderas  del 
«Duchayla»,  comprobando  el  buen  ajuste  de  las  planchas  entes  de  ta¬ 
ladrar  los  orificios  para  los  tubos  en  las  placas  de  tubos  y  en  los  fren¬ 
tes  de  las  calderas. 

Pruebas  comparativas  entre  las  nuevas  y  antiguas  calderas  0‘Aliest 

A  continuación,  siguen  las  diferentes  pruebas  hechas  por  el  Go¬ 
bierno  francés  con  una  caldera  D'Allest  Estas  pruebas  determinaron 
el  uso  de  estas  calderas  en  la  marina  francesa. 

Descripción  de  ia  caldera. 

La  D'Allest  es  semejante  en  cuanto  se  refiere  á  la  circulación  de 
los  gases,  á  la  caldera  cilindrica.  Esto  se  hizo  con  la  esperanza  de  me¬ 
jorar  la  poca  eficacia  de  las  calderas  de  tubos  de  agua  y  hacerla  alcan¬ 
zar  la  que  tiene  la  cilindrica. 

Se  ha  tratado  de  dar  á  los  gases  facilidad  de  quemarse  después  de 
haberlos  mezclado;  esta  es  la  fondón  de  la  cámara  de  combustión. 

La  distancia  entre  dos  tubos,  multiplicada  por  la  longitud  de  uno, 
dá  una  sección  igual  á  la  de  un  tubo  de  una  caldera  ordinaria. 

Cuando  los  gases  dejan  los  haces  de  tubos,  están  4  baja  temperatu¬ 
ra  y  ocupan  menos  espacio.  En  esta  caldera  los  gases  tenderían  á  diri¬ 
girse  hacia  la  parte  alta  de  los  tubos,  más  alejados  de  la  cámara  de 
combustión,  dejando  sin  calor  a  los  del  fondo. 

Para  evitar  esto,  se  dispone  una  pantalla  de  plancha  por  encima  de 
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esta  fila,  que  impide  que  los  gases  puedan  dejar  los  tubos  del  fondo 
del  hogar. 

La  relación  de  la  superficie  de  caldeo  á  la  de  parrilla  es  en  el  pro¬ 
yecto  de  estas  calderas,  próximamente  30;  en  las  del  «Carnet*  era 
29*64.  El  espacio  ocupado  per  estas  calderas  es  como  sigue; 

Altura,  13  pies  1  i|2  pulgadas;  ancho,  14  pies  5*2  pulgadas;  profun¬ 
didad,  10  pies  2*i  pulgadas.  El  volumen  ocupado  eso  ‘716  pies  cúbicos 
por  pie  cuadrado  de  superficie  de  caldeo. 

La  presión  á  que  han  de  trabajar  es  de  2 13*6  libras  y  los  pesos  son 


como  sigue: 

Superficie  total  de  caldeo  de  una  caldera .  1.340  pies. 

Peso  de  la  caldera  sin  agua  ni  accesorios .  20.056  libras. 

Peso  de  polines,  puertas  y  parrillas .  2,830  » 

Peso  del  agua  de  una  caldera .  6.850  » 


La  caldera  tiene  un  peso  sin  agua  de  639  libras  por  pie  cuadrado 
de  superficie  de  parrilla  ó  2 1‘6  libras  por  pie  cuadrado  de  superficie  de 
caldeo,  y  para  el  peso  con  agua  y  accesorios  789  libras  y  26*7  libras 
por  pie  cuadrado  de  parrilla  y  de  caldeo. 

Manera  de  hacer  las  pruebas. 

La  cantidad  buscada  en  estas  pruebas  era  el  poder  evaporatorio  del 
carbón  quemado  en  la  caldera.  La  cantidad  de  carbón  quemado  fué  au¬ 
mentada  desde  10  á  31  libras  por  pie  cuadrado  de  parrilla. 

Se  pesaron  el  carbón  y  el  agua  introducidos  en  las  calderas  y  los 
gases  de  la  chimenea  fueron  analizados  cuidadosamente.  Se  tomó  la 
temperatura  de  los  gases  en  varios  sitios  de  la  caldera  y  se  comprobó 
que  la  cantidad  de  agua  arrastrada  por  el  vapor  fué  en  cada  prueba 
casi  despreciable. 

Las  calderas  usadas  fueron  las  del  antiguo  tipo  Lagrafel,  reforma¬ 
das  y  transformadas  en  calderas  del  nuevo  tipo  para  las  pruebas.  La 
presión  en  las  pruebas  de  50  libras,  por  el  temor  que  inspiraba  al  ser 
la  caldera  antigua. 

Para  obtener  una  combustión  determinada,  se  pesó  de  antemano 
la  cantidad  de  carbón  usada  en  cada  carga.  Los  hornos  de  cada  calde¬ 
ra  se  fueron  cargando  por  tumo  y  á  intervalos  de  diez  minutos  y  las 
cargas  de  las  dos  calderas  acopladas  á  la  .misma  cámara  de  combustión 
se  hacían  con  intervalos  de  cinco  minutos. 

El  carbón  usado  en  todas  las  pruebas  fué  Cardif  Cory.  Después  de 
cada  prueba  se  pesaron  las  cenizas  y  se  encontró  que  representaban 
un  10  por  100  próximamente  del  peso  del  carbón  empleado. 
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La  medida  de  agua  empleada,  se  liizo  en  los  tanques  de  alimenta¬ 
ción,  que  fueron  cuidadosamente  cubicados  y  graduados. 

Se  tomaron  gases  en  varios  puntos  do  su  recorrido;  en  la  parte  al¬ 
ta  del  horno,  encima  del  muro  de  ladrillos  de  la  Cámara  de  combustión 
y  en  diversos  puntos  de  la  caja  de  tubos.  Se  tomaron  los  gases  al  mis¬ 
mo  tiempo  en  estos  diferentes  puntos,  para  estar  seguros  de  la  circula¬ 
ción  de  los  gases  de  la  combustión.  El  instante  escogido  fue  el  de  car¬ 
gar  los  hornos. 

Se  halló  en  estas  pruebas,  que  la  cantidad  de  aire  necesario  para 
quemar  una  libra  de  carbón,  era  15*2  pies  cúbicos. 

La  temperatura  de  los  gases  se  tomó  en  diferentes  puntos  en  la 
cámara  de  combustión  en  d,  en  la  caja  de  humos  en  m,  y  en  el  haz  de 
tubos  en  a  b  c  d  c.  Se  midió  la  temperatura  por  medio  de  pequeñas  ba¬ 
rras  de  cobre,  que  se  sumergían  después  en  pesos  conocidos  de  agua  y 
se  anotaba  la  elevación  de  temperatura  de  esta. 

Las  pruebas  se  hicieron  con  dos  calderas  que  tenían  entre  ambas 
1.076  píes  cuadrados  de  superficie  de  caldeo.  La  relación  entre  las  su¬ 
perficies  de  caldeo  y  de  parrillas  se  varió  desde  35  á  30  y  después  á  25. 


( Continuará.) 
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crucero  «Alfonso  xiii 


El  celoso  y  distinguido  compañero  y  amigo  D.  Ramón  Castro,  Ma¬ 
quinista  mayor  de  primera  clase  de  la  Armada,  embarcado  en  el  cru¬ 
cero  Alfonso  XÍJl,  nos  remitió  para  su  inserción  en  el  Boletín  una 
numerosa  colección  de  datos  de  las  diferentes  máquinas  instaladas  en 
dicho  buque  antes  de  salir  del  Departamento  del  Ferrol;  y  aun  cuando 
consideramos  de  gran  interés  dar  conocimiento  de  ellos,  la  abundancia 
de  original  que  estaba  entonces  dispuesto  para  publicarse  fué  la  causa 
de  no  darlos  antes  á  luz,  lo  que  hacemos  hoy,  pero  prescindiendo  de  la 
mayor  parte  del  trabajo  porque  siendo  este  buque  similar  al  Reina 
Regente,  encontrarán  nuestros  consocios  los  datos  que  omitimos  en  la 
descripción  de  las  máquinas  del  mismo,  en  el  Boletín  núm.  43  pági¬ 
nas  738  y  siguientes. 

Empezando  por  las  pruebas  preliminares,  sentimos  no  poder  hacer¬ 
lo  también  de  las  que  últimamente  llevó  á  cabo  en  Barcelona  de  las 
que  confiamos  nos  dará  conocimiento. 
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Pruebas  de  las  máquinas  principales. 

El  día  1 1  de  Abril,  con  7  kilos  de  presión  en  las  cuatro  calderas,  y 
después  de  purgar  las  máquinas  convenientemente,  se  procedió  á  po¬ 
ner  en  movimiento,  lo  cual  se  efectuó  sin  inconveniente  de  ningún  gé¬ 
nero,  empleando  al  efecto  los  servo-motores  del  cambio  de  marcha.  Se¬ 
guidamente,  con  el  auxilio  de  las  máquinas  de  levar  y  chigres  del  bu¬ 
que,  salió  éste  de  la  dársena  del  Arsenal  y  fuera  de  ella  se  puso 
avante  y  así  se  continuó  por  espacio  de  tres  horas,  habiendo  dado  las 
máquinas  desde  45  revoluciones  hasta  66  y  con  estas  últimas  se  corrió 
la  base  de  la  milla,  arrojando  un  andar  de  13*2  millas;  como  el  andar 
teórico  del  buque  correspondiente  á  las  66  revoluciones  es  de  14*4,  re¬ 
sultó  un  resbalamiento  de  un  8‘6  por  100.  A  50  revoluciones  se  saca¬ 
ron  diagramas  de  la  máquina  de  proa  correspondiente  á  la  hélice  de 
babor,  y  por  los  diagramas  que  se  incluyen  en  la  lámina  con  las  ano¬ 
taciones  correspondientes,  puede  apreciarse  la  manera  de  funcionar  y 
fuerza  en  caballos  indicados  de  la  expresada  máquina.  En  resumen;  la 
primera  prueba  fué  muy  satisfactoria,  habiendo  este  mismo  día  y  du¬ 
rante  el  buque  salía  á  espía  del  Arsenal  probado  las  válvulas  de  segu¬ 
ridad  de  las  calderas,  las  cuales,  á  la  presión  de  9*8  kilos,  se  abrían  por 
sí  solas. 

El  día  1 3  se  efectuó  la  segunda,  para  cuyo  fin  salió  el  buque  á  las 
diez  de  la  mañana,  y  como  el  día  anterior  las  máquinas  respondieron 
admirablcnte  en  todos  sus  movimientos  y  maniobras  mandadas  por  me¬ 
dio  de  los  telégrafos.  En  este  día  el  número  de  revoluciones  varió  entre 
30  y  68;  á  esta  última  velocidad  se  sacaron  diagramas  de  la  máquina 
también  de  proa,  los  que  se  incluyen  también  en  la  lámina  con  revolu¬ 
ciones  y  fuerza  indicada  que  de  ellos  resultó.  Como  caso  particular  y 
solo  por  el  tiempo  preciso  para  sacar  los  diagramas  de  los  tres  cilin¬ 
dros  de  la  expresada  máquina  de  proa  se  dieron  80  revoluciones  y  el 
resultado  puede  verse  también  en  la  reseña  de  éstos.  Se  observa  desde* 
luego  que  la  fuerza  indicada  que  se  manifiesta  es  la  de  solo  una  máqui¬ 
na,  y  como  la  otra  iba  á  la  misma  velocidad  y  con  la  misma  presión,  la 
fuerza  de  ambas  máquinas  es  doble  en  su  consecuencia  con  las  80  re¬ 
voluciones  se  desarrolló  una  fuerza  indicada  de  7.396  caballos  con  tiro 
natural,  resultando  que  la  prueba  fué  muy  buena  como  el  día  anterior. 

El  día  15  se  salió  á  las  once  déla  mañana  con  el  objeto  de  hacer 
pruebas  de  artillería  y  por  esta  causa  la  velocidad  á  que  se  navegó  fué 
á  la  de  50  revoluciones.  Las  máquinas  funcionaron  con  toda  precisión 
y  en  las  diferentes  maniobras  que  hubo  necesidad  de  hacer  para  entrar 
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en  la  dársena,  basta  dejar  el  buque  abocado  al  dique  sin  auxilio  de 
ningún  chicote.  Se  sacaron  diagramas  de  los  cilindros  de  la  máquina  de 
popa  que  con  los  datos  correspondientes  se  incluyen  en  la  lámina. 

Inundación  general  y  parcial  del  buque. 

Para  verificar  la  inundación  del  buque  en  general  á  excepción  de 
loa  tanques  de  agua  dulce,  se  hace  uso  do  dos  válvulas  de  Kinstong 
que  se  hallan  situadas  en  el  compartimiento  de  la  máquina  principal  de 
proa  por  debajo  de  la  cubierta  protectriz,  una  á  cada  banda  y  próxima 
al  mamparo  K.  De  cada  una  de  dichas  válvulas  parte  un  tubo,  con  un 
grifo  de  paso,  hasta  la  cisterna  parcial  núm.  2  que  está  situada  en  el 
mamparo  M.  A  esta  cisterna,  concurre  el  tubo  colector  principal  desde 
el  mamparo  E  con  una  inclinación  de  0*533  m.;  y  desde  el  mamparo  O 
también  con  una  inclinación  de  0*152  m.;  es  decir,  que  el  tubo  colector 
tiene  de  longitud,  desde  el  mamparo  E  hasta  el  mamparo  O,  pero  como 
se  vé  por  su  inclinación  se  halla  dividido  en  dos  secciones  que  concu¬ 
rren  como  queda  dicho  á  la  cisterna  parcial. 

El  tubo  colector  en  toda  su  extensión  se  halla  dividido  en  siete  tro¬ 
zos,  de  la  manera  siguiente,  partiendo  de  popa  para  proa.  El  primer 
trozo  parte  del  mamparo  O  y  de  una  cisterna  que  marcaremos  con 
el  núm.  1  hasta  el  mamparo  M  y  cisterna  núm.  2.  El  segundo  trozo 
parte  desde  el  mamparo  M  y  cisterna  núm.  2  hasta  la  cisterna  número 
3  del  mamparo  L.  El  tercer  trozo  parte  de  la  cisterna  núm.  3  del  mam¬ 
para  L  hasta  la  cisterna  núm.  4  del  mamparo  K.  El  cuarto  trozo  parte 
de  la  cisterna  núm.  4  del  mamparo  K  hasta  el  mamparo  J  cisterna  nú¬ 
mero  5.  El  quinto  trozo  parte  de  la  cisterna  núm.  5  hasta  el  mamparo 
H  cisterna  núm.  6.  El  sexto  trozo  parte  de  la  cisterna  núm,  6  hasta  el 
mamparo  G  cisterna  núm.  7.  Y  el  séptimo  trozo  parte  de  la  cisterna 
número  7  hasta  el  mamparo  E  cisterna  núm.  8.  El  tubo  colector  prin¬ 
cipal  está  situado  por  debajo  del  doble  fondo  hacia  el  lado  de  babor  y 
.  atraviesa  los  compartimientos  estancos  siguientes:  el  primer  trozo  pa¬ 
ñol  de  pólvora  y  proyectiles  de  popa;  segundo,  los  cuatro  trímenes  de 
la  máquina  principal  de  popa;  tercero,  trímenes  de  la  máquina  princi¬ 
pal  de  proa;  cuarto,  trímenes  de  las  calderas  de  popa;  quinto,  trímenes 
de  las  calderas  de  proa;  sexto,  pañol  de  pólvora  y  proyectiles  de  proa; 
y  séptimo,  la  despensa.  Como  se  deja  dicho,  entre  estos  trozos  del  tubo 
colector  hay  una  cisterna  que  con  dicho  tubo,  forma  un  tubo  general 
de  aspiración.  Por  el  lado  do  babor  hay  uno  que  comunica  con  lá  cis¬ 
terna  núm,  1  y  recoge  las  aguas  de  varias  secciones  por  ocho  válvulas 
automáticas;  este  tubo  colector  parcial  tiene  una  válvula  de  corredera 
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que  sirve  para  dar  paso  al  agua  á  dicha  cisterna,  ya  para  inundar,  co¬ 
mo  para  achicar.  Por  babor  y  estribor  hay  un  tubo  colector  parcial  que 
concurren  á  la  cisterna  núm.  2  y  recogen  las  aguas  de  cuatro  compar¬ 
timientos  por  cuatro  válvulas  automáticas  y  cada  uno  de  estos  tubos 
próximo  á  la  cisterna  tienen  una  válvula  de  corredera  para  el  mismo 
fin  que  el  anterior.  Por  babor  y  estribor  también  hay  un  tubo  que  con¬ 
curre  á  la  cisterna  núm.  3  por  la  cara  de  popa  del  mamparo  L  los  que 
recogen  las  aguas  de  diez  carboneras  laterales  situadas  encima  de  la 
protectriz  y  cada  tubo  de  estos  y  próximo  á  la  cisterna  tiene  una  vál¬ 
vula  de  corredera  para'cl  mismo  uso  que  se  deja  explicado.  También 
por  babor  y  extribor  hay  otro  tubo  que  comunica  con  la  cisterna  nú¬ 
mero  3  por  la  cara  de  proa  del  mamparo  1.  y  recogen  las  aguas  de 
ocho  carboneras  laterales  de  la  cubierta  protectriz  por  ocho  válvulas 
automáticas  y,  como  los  demás,  tienen  su  válvula  de  corredera.  Por  ba¬ 
bor  y  estribor  hay  un  tubo  que  va  á  parar  á  la  cisterna  núm.  4  y  reco¬ 
gen  las  aguas  de  ocho  carboneras  laterales  sobre  la  protectriz  por  ocho 
válvulas  automáticas  y  tiene  cada  uno  con  su  válvula  de  corredera. 
Asi  mismo  por  cada  uno  de  los  costados  hay  un  tubo  para  recoger  las 
aguas  de  ocho  carboneras  laterales  sobre  la  protectriz  por  ocho  vál¬ 
vulas  automáticas  y  cuyos  tubos  que  van  parar  á  la  cisterna  núm.  5, 
tienen  también  sus  válvulas  de  corredera.  Otro  tubo  por  cada  costado 
va  parar  á  la  cisterna  núm.  7  con  sus  válvulas  de  corredera  con  objeto 
de  recibir  las  aguas  do  ocho  carboneras  laterales  sobre  la  protectriz 
por  ocho  válvulas  automáticas.  Por  babor  hay  un  tubo  que  concurre  á 
la  cisterna  núm.  8  con  su  válvula  de  corredera,  y  recoge  las  aguas  de 
sobre  la  protectriz  por  ocho  válvulas  automáticas. 

Antes  de  pasar  á  hacer  una  explicación  de  como  se  hace  la  inun¬ 
dación  del  buque  en  general  por  medio  del  tubo  colector,  es  conve¬ 
niente  dar  ciertos  detalles  para  mayor  aclaración:  i."  Que  las  válvu¬ 
las  automáticas  tienen  tres  posiciones  que  son:  abierta  automáticamen¬ 
te,  abierto  fijd  y  cerrado  fijo  también:  2.”  Que  las  cisternas,  i.\  2*,  6.*, 
7.*  y  8.a  tienen  en  su  fondo  una  válvula  circular  y  las  3.',  4.a,  5.'  y  7.a 
tienen  otra  también  circular  de  superficie.  El  doble  fondo  del  espacio 
comprendido  por  las  chumaceras  de  empuje,  máquinas  principales, 
calderas  y  pañol  de  vinos,  tienen  unas  válvulas  de  corredera  llamadas 
de  vagras.  I-as  secciones  de  Roda  á  A  tiene  en  el  mamparo  A  una 
válvula  de  corredera,  la  de  A  á  B,  lo  mismo  en  el  mamparo  B;  la  de  B 
á  C  una  idem  en  el  mamparo  C  y  la  de  C  á  D  una  ídem  en  el  mampa¬ 
ro  D.  Estos  compartimientos  son  los  destinados  para  el  lastre  del  bu¬ 
que  á  la  parte  de  proa  y  la  altura  de  ellos  son:  el  de  A  á  Roda  hasta 
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la  cubierta  protectriz,  el  de  A  á  B  lo  mismo,  el  do  B  á  C  idem;  el  de  C  á 
D  hasta  el  piso  donde  se  hallan  los  dinamos  y  máquina  de  levar  y  el  de 
D  á  E  hasta  el  piso  en  que  se  hallan  situados  los  algibes  de  agua  dulce. 

De  dos  maneras  se  pueden  inundar  estos  compartimientos;  el  uno  se 
hace  por  medio  de  una  válvula  de  Kinstong  situada  á  babor  on  la  cá¬ 
mara  de  dinamos;  de  dicha  válvula  hacia  proa  y  popa  arrancan  tubos 
con  su  grifo  de  paso  un  ramal  á  cada  sección  con  su  grifo  correspon¬ 
diente.  Para  formar  una  idea,  csplicaremos  la  manera  de  inundar  cual¬ 
quiera  de  estos,  ó  todos  juntos;  empezaremos  primero  por  tener  cerra¬ 
das  las  válvulas  de  corredera  de  cada  mamparo  que  se  lia  citado  ya 
y  abriremos  la  válvula  de  Kinstong;  ahora  como  tratamos  de  inundar 
el  compartimiento  de  A  á  B,  le  abriremos  el  grifo  de  paso  de  la  parte 
de  proa  y  seguidamente  el  grifo  del  tubo  que  dá  á  este  compartimiento 
y  como  la  protectriz  se  halla  por  debajo  de  la  línea  de  flotación,  el  agua 
llegará  hasta  ésta  sin  obstáculo  alguno  y  para  cuyo  fin  todos  tienen  un 
tubo  de  aire  y  otro  de  sonda.  Se  quieren  inundar  todos,  pues  se  proce¬ 
de  lo  mismo  con  la  válvula  de  Kinstong;  grifos  de  paso  y  el  corres¬ 
pondiente  á  cada  sección,  teniendo  cuidado  de  cerrar,  al  conocer  por  el 
tubo  de  sonda  que  el  agua  llegó  al  límite  de  lo  que  se  puede  llenar  y 
luego  se  cierra  todo.  De  otra  manera  se  puede  hacer  y  es  por  medio  de 
la  inundación  general,  para  cuyo  fin  se  abren  las  dos  válvulas  de 
Kinstong  de  cuya  situación  se  dió  conocimiento  y  abiertos  los  grifos 
de  paso  el  agua  va  á  la  cisterna  núm.  2  y  de  aquí  al  tubo  colector  prin¬ 
cipal  y  como  éste  alcanza  hasta  el  mamparo  E,  cisterna  núm.  8,  se  abre 
la  válvula  de  fondo  de  esta  cisterna  y  el  agua  pasa  hasta  el  mamparo 
D;  ahora  hay  que  abrir  las  válvulas  de  corredera  de  los  comparti¬ 
mientos  y  seguidamente  el  agua  se  alija  en  todos  ellos.  Este  procedi¬ 
miento  so  adopta  cuando  se  desea  que  la  inundación  sea  rápida  y  ge¬ 
neral  para  todos  ellos,  porque  para  hacerlo  aisladamente  en  cada  unot 
no  resulta  más  que  en  el  D.  E.  por  ser  el  más  próximo  al  límite  del  tu¬ 
bo  colector.  Generalmente  para  el  arreglo  del  lastre  á  proa,  se  hace 
uso  del  primer  procedimiento,  pues  por  más  que  es  más  lenta  la  ope¬ 
ración  se  arregla  el  lastre  con  más  exactitud.  En  realidad  las  secciones 
de  lastre  á  proa  son  el  doble  fondo  debajo  de  los  pañoles  de  pólvora, 
del  de  pañol  de  vinos  y  mencionados  de  E  á  la  Roda  del  buque. 

Pasemos  ahora  á  manifestar  cuales  son  las  secciones  de  lastre  á  la 
parte  de  popa  del  buque  y  son  do  Codaste  al  mamparo  R  y  su  altura 
hasta  el  piso  del  husillo  del  timón;  la  sección  R.  Q.  es  un  comparti¬ 
miento  de  agita  salada  que  su  altura  alcanza  hasta  el  piso  del  servo¬ 
motor  del  timón;  P.  Q.  es  un  compartimiento  de  agua  potable  y  su  al 
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tura  alcanza  hasta  el  piso  de  gobierno  á  mano  del  timón;  O.  P,  es  com¬ 
partimiento  de  agua  salada  y  su  altura  es  hasta  el  doble  fondo  ó  piso 
de  algibes  de  agua  dulce;  M.  O,  doble  fondo  de  los  pañoles  de  pólvora 
y  proyectiles;  hasta  aquí  alcanzan  todos  los  compartimientos  de  lastre 
para  la  parte  de  popa;  y  para  la  inundación  de  estas  secciones  no  hay 
más  medio  que  uno,  y  es  por  el  tubo  colector  principal,  abriendo,  como 
se  dijo,  las  dos  válvulas  de  Kinstong  y  sus  grifos  de  paso  para  que  el 
agua  vaya  á  la  cisterna  núm.  2  y  en  este  caso  también  lo  estará  en  todas 
las  cisternas  parciales;  pero  como  se  trata  de  inundar  á  popa,  vamos  á 
hacerlo  de  Q  á  CODASTE;  antes  hay  que  advertir  que  la  sección  P.Q.  que 
es  para  agua  dulce,  para  poder  pasar  el  agua  salada  hacia  popa,  atra¬ 
viesa  este  compartimiento  un  tubo  de  acero  cuyos  extremos  se  apoyan 
en  los  mamparos  de  dicha  sección,  y  en  el  lado  de  dicho  tubo  fijo  en  el 
mamparo  O  hay  una  válvula  de  corredera  que  permite  pase  ó  no  el 
agua  por  dicho  tubo  para  la  sección  Q.  R,  y  R  á  Codaste;  con  esta 
aclaración  procederemos  como  se  deja  dicho  á  hacer  la  inundación  de 
Q  á  Codaste.  Lleno  el  tubo  colector  y  cisternas  parciales,  como  sé 
indicó  abriremos  ahora  tan  sólo  la  válvula  de  la  cisterna  núm.  1  que 
como  se  dijo,  es  circular  de  fondo  de  cisternas  y  la  de  corredera  del  tu¬ 
bo  que  atraviesa  la  sección  P.  O.  y  seguidamente  el  agua  invade  el  lo¬ 
cal  que  se  pretendió  inundar,  para  cuyo  fin  todas  las  secciones  tienen 
sus  tubos  atmosféricos  y  de  sonda.  Para  el  caso  de  tener  que  inundar 
el  compartimiento  de  M.  O.  se  abrirá  tan  sólo  la  válvula  de  fondo  de  la 
cisterna  número  2,  estando  abierto,  como  se  dijo  ya,  para  que  el  agua 
vaya  i  la  cisterna  número  2.  Creemos  con  esto  dar  una  ligera  idea  de  la 
manera  de  lastrar  el  buque,  tanto  á  proa  como  á  popa,  con  agua  sala¬ 
da  ó  sea  del  mar.  El  doble  fondo  de  máquinas  y  calderas,  si  bien  es  ver¬ 
dad  que  también  entran  en  la  combinación  del  lastre  del  buque,  éstos, 
generalmente,  son  para  agua  dulce,  con  el  fin  de  reponer  las  pérdidas 
en  las  calderas;  no  obstante,  pueden  también  llenarse  de  agua  del  mar 
á.la  par  que  se  vaya  consumiendo  cada  uno  de  ellos,  lo  que  se  verifica 
de  la  manera  indicada  más  adelante. 

Ahora  daremos  una  idea  de  la  inundación  de  las  carboneras  late¬ 
rales  sobre  la  cubierta  protetriz;  pero  antes  séanos  permitido  mani¬ 
festar  la  división  de  ésta  á  una  y  otra  banda  del  buque.  Desde  la  pla¬ 
taforma  del  cañón  de  á  20  centímetros  de  popa  hasta  la  de  proa  hay 
en  cada  banda  veintitrés,  cuyo  volúmen  y  cabida  de  carbón  se  rese¬ 
ñará  en  otro  lugar  en  cada  una  de  estas  carboneras  Ijay  una  válvu¬ 
la  automática  y  por  éstas  con  el  auxilio  del  tubo  colector  principal  y 
parciales  pueden  inundarse  una  á  una,  ó  todas  en  general,  de  la  ma- 
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ñera  siguiente:  para  proceder  á  ésta  operación  pondremos  todas  las 
válvulas  automáticas  abiertas  fijamente;  se  abren  las  válvulas  de 
Kinstong  que  inundan  las  cisternas  en  general  y  sus  grifos  de  paso  y 
ya  el  agua  en  todo  el  tubo  colector  principal  y  cisternas  parciales,  hay 
que  abrir  ahora  las  válvulas  de  corredera  de  la  tubería  de  colectores 
parciales  y  en  esta  disposición  el  agua  penetra  seguidamente  en  todas 
las  carboneras  citadas.  Si  quisiéramos  inundar  una  sola,  entonces  ha¬ 
bía  que  dejar  la  válvula  de  esta  carbonera  abierta  fija  y  las  demás 
válvulas  de  la  sección  á  que  perteneciera  esta  carbonera  ó  cerrarlas 
fijamente  ó  dejarlas  en  actitud  automática;  cerrar  todas  las  válvulas  de 
corredera  de  las  demás  secciones  de  los  tubos  colectores  parciales  y 
dejar  abierta  la  quo-ccrresponda  al  tubo  colector  pardal  de  la  carbo- 
nera  que  se  pretende  inundar. 

Para  terminar,  el  buque  en  general  puede  inundarse  de  la  manera 
que  se  deja  dicho  y  valiéndose  de  las  bombas  tanto  á  mano  como  de 
vapor;  de  cualquiera  compartimiento  por  la  tubería  de  contra  incen¬ 
dios  á  la  que  se  pueden  aplicar  veinticinco  mangueras  en  las  dife¬ 
rentes  estaciones  á  lo  largo  de  todo  el  buque  tanto  en  la  cubierta  al¬ 
ta  como  en  la  habitable. 

(Continuará.) 
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ACUERDOS  CEFERO  DURAFEE  a  TRIMESTRE 


Se  díó  ingreso  como  socios  efectivos  a  contar  sus  derecho»  desde 
el  i,"  de  Enero  á  los  maquinistas  D.  Manuel  Osorio  y  Echavarríaf 
D.  Santiago  Pauradela,  D.  Frandsco  Gómez  Carrasco,  D.  José  García 
Navarro;  y  á  contar  sus  derechos  desde  el  1.*  de  Octubre  del  año  de 
1876  á  D.  Juan  Rodríguez  Ferreira. 

Se  acordó  quedase  socio  de  pensión  fija  D.  Juan  Gallego  á  peti¬ 
ción  suya  por  haberse  retirado.  Admitido  como  socio  efectivo  á  contar 
sus  derechos  desde  el  i.°  de  Enero  del  corriente  año  á  D.  José  María 
Vila  y  Arias  y  D.  Bartolomé  Vázquez  Eiras. 

Se  acordó  en  principio  admitir  como  socios  efectivos  á  contar  sus 
derechos  desde  el  i*  de  Abril  á  condición  de  que  presenten  sus  fes  de 
bautismo  á  los  Sres.  D.  Gabriel  de  la  Torre  y  D.  José  Cervcra. 

Fué  reeligido  Presidente.  D.  Francisco  Gómez. 

Se  les  concedió  el  pase  á  socios  de  pensión  fija  á  petición  propia 
por  haber  obtenido  retiro,  á  los  Sres.  D,  Leandro  Cerda  y  D.  Agustín 
Soto. 
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So  acordó  conceder  3a  pensión  que  le  corresponde  á  la  viuda  del 
que  fué  socio  D.  Ricardo  Fajardo. 

EEAIjBS  ÓIR/ZDIEJIUnEJS 


jubilaciones. — (Bonificación  de  un  tercio  sobre  los  haberes  abona¬ 
bles  por  servicios  en  Ultramar.) 

Tienen  derecho  á  la  bonificación  los  empleados  que  comenzaron  á 
servir  antes  de  la  ley  de  29  de  Junio  de  1888,  aunque  completaran  los 
seis  años  después  do  promulgada  ésta. 

7  de  Noviembre  de  1S93. — Así  se  establece  revocando  la  resolu¬ 
ción  gubernativa  que  denegó  ese  beneficio  á  D.  Pedro  de  Larras  o.  Los 
fundamentos  de  la  sentencia  del  Tribunal  Contencioso  Administrativo 
dicen: 

Considerando:  que  la  expresada  bonificación  fué  establecida  en  el 
artículo  106  del  reglamento  orgánico  para  las  carreras  civiles  de  Ul¬ 
tramar  de  3  de  Junio  de  1 866,  y  continuó  sin  alteración  alguna  hasta 
la  ley  de  Presupuestos  de  Cuba  de  29  de  Junio  de  1888  en  que  se  fijó 
una  escala  gradual,  según  los  años  de  servicio  de  los  empleados. 

Considerando:  que  en  el  artículo  1 4  de  esta  ley  se  previene  que  sus 
preceptos  han  de  aplicarse  sin  perjuicio  de  los  derechos  adquiridos,  ni 
de  las  opinicnes  establecidas  por  las  disposiciones  hasta  entonces  vi¬ 
gentes. 

Considerando:  que  el  citado  art.  14  demuestra  la  voluntad  del  le¬ 
gislador  de  respetar  en  toda  su  extensión  y  alcance,  no  solo  los  dere¬ 
chos,  sino  la  facultad  de  optar  al  ejercicio  de  los  mismos  tan  pronto 
como  cumpliera  el  plazo  de  seis  años  de  residencia  en  Ultramar  fijado 
en  las  disposiciones  anteriores  á  la  expresada  ley. 

Considerando:  que  es  evidente  que  D.  Pedro  dt  Larrasa,  que  pasó 
á  prestar  sus  servicios  en  Ultramar  antes  de  la  promulgación  de  dicha 
ley,  y  que  por  consiguiente  tenía  derecho  á  la  expresada  bonificación 
del  tercio,  luego  que  permaneciera  los  seis  años  en  Ultramar,  perfeccio¬ 
nó  y  consolidó  semejante  derecho  en  cuanto  cumplió  el  plazo  de  resi¬ 
dencia  que  el  art.  1 06  del  reglamento  exigía. 

Considerando:  que  de  acuerdo  con  estos  principios  se  dictó  la  Real 
orden  de  carácter  general  de  6  de  Mayo  de  1891,  en  la  que  se  consigna 
que  los  funcionarios  que  contasen  en  Ultramar  servicios  anteriores  a  la 
ley  de  Presupuestos  de  18S8-S9,  tiene  derecho  al  aumento  del  tercio  si 
reúnen  ó  para  cuando  reúnan  seis  años  de  servicios  en  dichas  provin¬ 
cias,  porque  así  lo  determinaba  el  art.  106  citado  á  cuyo  amparo  obtu¬ 
vieron  sus  nombramientos . 

{Sentencia  7  de  Noviembre  de  1893.  Gaceta  21  de  Febrero  de  1894, 
página  374.) 

2  DE  ENERO  DE  1897. — Dispone  que  los  plazos  de  cinco  y  cuatro 
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meses  ele  vapor  para  el  ascenso  de  Maquinistas,  queden  reducidos  á 
tres,  que  deberán  cumplirse  precisamente  en  la  mar  y  funcionando  la 
máquina  principal. 

Excmo.  Sr.:  En  Real  orden  de  esta  fecha  se  dice  al  Presidente  del 
Centro  Consultivo  lo  que  sigue. — Excmo.  Sr.:  En  vista  de  lo  consulta¬ 
do  por  el  Capitán  general  del  Ferrol  sobre  la  interpretación  que  debe 
darse  ú  la  Real  orden  de  9  de  Junio  de  1S91  referente  á  condiciones 
de  Maquinistas  para  el  ascenso,  S.  M.  el  Re)'  (q.  D.  g.)  y  en  su  nombre 
la  Reina  Regente  del  Reino,  de  acuerdo  con  lo  informado  por  la  Di¬ 
rección  del  Personal  y  ese  Centro  Consultivo,  ha  tenido  á  bien  resolver 
lo  siguiente. —  i."  Que  quede  derogada  en  su  totalidad  la  Real  orden  de 
9  de  Junio  de  1891. — 2.B  Que  los  cinco  meses  de  navegación  efectiva 
al  vapor  de  que  trata  el  art  5.0  del  Reglamento  de  Maquinistas,  que¬ 
den  reducidos  á  tres,  que  deberán  cumplirse  precisamente  en  la  mar  y 
funcionando  la  máquina  principal  del  buque. — 3.”  Que  los  cinco  meses 
de  que  trata  el  art.  6."  del  mismo  Reglamento  se  rebajen  á  tres,  servi¬ 
dos  en  las  condiciones  anteriormente  expresadas,  y  4.0  Que  los  cuatro 
meses  de  que  trata  el  art.  7.0  del  mismo  Reglamento  se  reduzcan  á  tres 
en  idénticas  condiciones  que  los  anteriores  y  montando  gnardias  como 
segundos  Maquinistas.  Lo  que  do  igual  Real  orden,  comunicada  por 
el  señor  Ministro  de  Marina,  traslado  á  V.  E.  para  su  conocimiento  y 
demás  fines.  Dios  guarde  á  V.  E.  muchos  años.  Madrid  2  de  Enero 
de  1897. — Segismundo  Bermejo. — Sr.  Capitán  General  del  Departa¬ 
mento  de  Ferrol. 

8  ENERO  DE  1897. — Concediendo  dos  meses  de  licencia  por  enfer¬ 
mo  al  maquinista  de  1.*  clase  D.  Valero  Loira  Fernández. 

8  Enero  de  1897, — Disponiendo  que  los  aprendices  de  maquinista 
Fernando  Leal  Fuentes,  Manuel  Garrido  Rosas  y  Pedro  Castro  Fer¬ 
nández,  que  solicitan  examen  para  terceros  maquinistas,  se  les  conceda 
si  no  se  cubren  las  30  plazas  sacadas  á  oposición,  pero  á  condición  do 
no  expedirles  el  nombramiento,  caso  de  salir  aprobados,  ínterin  no 
cumplan  las  condiciones  de  embarco  y  vapor  que  les  falta,  escalafo- 
nándose  después  de  los  demás  terceros  que  hayan  salido  aprobados  y 
estuvieran  cumplidos  de  condiciones. 

9  ENERO  DE  1897. — Concediendo  el  sobresueldo  de  25  pesetas, 
equivalente  al  primer  premio  de  constancia,  al  primer  maquinista  don 
Manuel  Sánchez  García  abonable  desde  1."  de  Diciembre  de  1895. 

16  DE  ENERO  DE  1897. — Queso  verifique  una  convocatoria  en  este 
Departamento  para  cubrir  7  plazas  de  aprendices  maquinistas. 

16  DE  Enero  de  1897. — Que  en  las  relaciones  trimestrales  délos 
maquinistas  cumplidos  de  condiciones,  se  incluyan  también  á  los  pri¬ 
meros. 

18  DE  ENERO  DE  1897. — Que  en  los  exámenes  para  aprendices  de 
maquinista,  no  se  dé  nota  do  aprobación  más  que  a  los  candidatos  que 
hayan  de  obtener  las  plazas  convocadas. 

22  de  Enero  de  1S97. — Promoviendo  álos  empleos  inmediatos  al 
segundo  maquinista  D.  José  Fortúnez  Río,  y  al  tercero  D.  Pedro  Ló- 
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pez  Zaragoza,  con  antigüedad  do  2  i  de  Julio  do  1895,  pero  sin  derecho 
a  diferencias  de  sueldo  sino  desde  la  revista  de  dicho  mes. 

29  DE  Enero  de  1897. — Que  el  tiempo  de  embarco  y  de  vapor  pa¬ 
ra  el  ascenso  á  primer  maquinista,  se  le  cuento  al  segundo  D.Juan  Ca¬ 
sas  Casanova,  desde  13  de  Junio  de  1896. 

8  DE  Febrero  DE  1897. — Concediendo  examen  para  mayor  de 
segunda  clase  al  primer  maquinista  D.  Ignacio  González  Pazos. 

28  DE  Febrero  de  1897. — Desestimando  instancia  del  primer  ma¬ 
quinista  D.  Manuel  Catalán  Nutón,  en  suplico  de  ingreso  en  la  acade¬ 
mia  del  cuerpo,  por  faltarle  un  año  y  tres  meses  de  embarco  para 
-  cumplir  las  condiciones  reglamentarias,  que  deberá  verificar  en  bu¬ 
que  armado  de  los  de  mayor  porte. 

24  de  Febrero  de  1897. — Desestimando  instancias  de  los  ma¬ 
quinistas  mayores  D.  Alejo  Pérez  Casal  y  D.  Santos  Llamas  Martínez, 
en  súplica  de  abono  de  bonificación  por  la  diferencia  de  los  haberes 
que  percibieron  en  Cuba  durante  los  años  1873  á  75. 

26  de  Febrero  de  1897. — Que  sean  pasaportados  para  Ingla¬ 
terra  con  destino  á  los  destructores,  Osado  y  Audaz ,  los  maquinistas 
mayores  de  primera  D.  Luis  Serra  y  D.  Valero  Leira,  así  como  dos 
primeros  maquinistas  que  el  Detall  designe. 

27  de  Febrero  DE  1897. — Que  sean  pasaportados  para  Fernan¬ 
do  Póo,  dos  primeros  maquinistas. 

10  de  Marzo  de  1897. — Promoviendo  á  maquinista  mayor  de  se¬ 
gunda  clase,  al  primero  D.  Ignacio  González  Pazos. 

17  de  Marzo  de  1897. — Disponiendo  el  embarco  en  el  transpor¬ 
te  General  Valdés ,  del  maquinista  mayor  de  segunda,  D.  Ignacio 
González  Pazos. 

j  7  de  Marzo  de  1897. — Confirmando  en  definitiva  el  retiro  que 
se  concedió  al  maquinista  mayor  de  primera  clase  D.  Juan  Gallego 
García. 

26  DE  MARZO  DE  1897. — Que  se  saquen  á  oposición  el  26  de 
Abril  próximo  cuatro  plazas  de  terceros  maquinistas  en  cada  Depar¬ 
tamento,  en  concepto  de  excedentes. 

27  de  Marzo  de  1897. — Concediendo  la  rescisión  del  contrato,  al 
primer  maquinista  D.  Bonifacio  Seoanc  Villar,  y  disponiendo  se  pasa¬ 
porte,  para  relevarlo  en  la  escuadra,  un  maquinista  subalterno  de  cual¬ 
quier  clase. 
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SECCION  ADMINISTRATIVA 


Cuenta  de  ingresos  y  gastos  ocurridos  durante  el  primer  trimestre  de  este  año. 


INGRESOS 

Por  doscientas  mu-ve  emitas  trimestrales  y  nueve  ídem 

ile  ingreso . . . . * . 

Por  intereses  iiel  capital  facilitado  ñ  varios  socios... - 
Por  el  cobro  de  los  cupones  do -130.200  pesetas  nomi¬ 
nales  de  la  Deuda  exterior  correspondiente  ni  1." 
do  Abril  próximo  y  con  el  beneficio  del  22*50  por 

100 . . . . . 

Por  el  id.  de  los  id.  do  <11.000  id.  id.  de  los  billetes  hi¬ 
potecarios  del  Tesoro  do  Culm  correspondientes  al 
i."  de  Abril  próximo  con  el  bono  tirio  de  24  por  100. 
Por  el  id.  do  los  id.  do  10.500  id.  id.  de  la  Deuda  inte¬ 
rior  y  de  3.000  id.  id.de  la  nmorliznblo  correspon¬ 
diente  al  1  .**  de  Abril  próximo. . . . . . . 

Por  amortización  de  prestamos  ú  varios  socios . 

Por  yunta  de  cuarenta  y  cuatro  Boletines  y  un  regla¬ 
mento . . . . . 

Suma . . 

Existencia  anterior . . . 

Suman  ¡os  ingresos . . . . 

GASTOS 

Por  pensiones  de  este  trimestre  á  cuarenta  y  siete  se¬ 
ñoras  viudas  y  huérfanos,  y  del  mes  de  Septiembre 
y  cuarto  trimestre  anteriores  á  los  huérfanos  de  un 

socio  fallecido . . . 

Por  el  cobro  de  cupones  de  la  Deuda  perpetua  exterior 

interior,  utnorlizable,  Cubas  y  corretaje . 

Por  la  compra  de  O.'HJU  pesetas  nominales  de  la  Deu¬ 
da  exterior  al  tipo  do  78  por  100,  su  seguro,  corre¬ 
taje,  etc . . . 

Por  prestamos  il  varios  socios . . . 

Por  impresión  do  400  Boletines  y  -100  láminas . 

Por  id,  de.  J  .(XX)  papeletas  de  introducción  do  caja - 

Por  gastos  de  Secretaría,  remisión  de  Boletines  y  co¬ 
rrespondencia . . . . 

Por  diez  y  ocho  entregas  del  Diccionario  Enciclopé¬ 
dico . . 

Por  tres  tomos  de  la  Enciclopédica  electro-mecánica.. 
Por  un  año  de  suscripción  do  las  obras  PuricítiuiIJe 
des  machines,  Legislación  déla  Armada,  Bevista 

de  Marina  y  La  Naturaleza . . . 

Por  una  caja  do  petróleo  y  dos  tubos  para  quinqué.. . . 

Por  una  biblioteca  dé  pino  de  Holuudu . . 

Por  alquiler  de  la  casa  sociedad  correspondiente  al 

primor  trimestre  actual . . . 

Por  sueldo  del  conserje  correspondiente  al  mismo  tri¬ 
mestre . 1 . . . 

Por  gratificación  al  cartero  y  vigilante  nocturno  co¬ 
rrespondiente  al  primer  id.  id . . . 

Suma . . 

In  na  esos . . . . . 

Gastos . . . 

Quedajwr  capítulos  pura  1 .*  (te  Abril  de  1897 . 


OnjHlni 
u  imponer. 


4.379*03 

330*53 


5.312*97 


032*40 


135*00 

1.062*15 


12.452*08 

288*30 

12.740*98 


15  por  100.  TOTA!, 

PttStttttü»  PeaotJlS. 

772*87  5.152*50 

»  330  53 


»  5.312*27 

9  032*40 

»  135*00 

1.662*15 

33*75  33*75 

800*02  13.259*30 
1.710*07  1.998*37 

2.510*09  15.257*07 


0.338*50 

» 

6.338-50 

59*82 

59*82 

4.738*95 

4738*95 

1.175*00 

> 

1.175*00 

> 

150*00 

150*00 

10*00 

18*35 


18*00 

5*00 


108*15 

28*90 


10*00 

18*35 

18*00 


103*15? 

28*00 


75*00  -  75*( 


124*95 

-  12-1*95 

5> 

99*00 

90*00 

» 

6*00 

6*00 

12.812*27 

034*35 

12.846*02 

12;74»‘98 

12.312*27 

2.510*09 

034*35 

15.257*07 

12.840*02 

428*71 

1.882,34 

21111*05 

Capital  que  posee  la  Sociedad  en  ol  día  do  la  fecha. 


En  Caja 


En  metálico .  2.311*05  pesetas. 

En  pagarés . .  25.789*0  » 

En  acciones  do  la  Sociedad  Popular  Ferrolnnn .  5.000  » 

En  títulos  de  la  Deuda  exterior .  23.000  *  » 


Depositado  en  la  sucursal  del  Banco  de  España  en  la  Cortina. 

En  títulos  de  la  Donde  perpetua  exterior .  407.200  pesetas  nomina 

En  id.  de  la  id.  interior . . 10.500  »  » 

En  id.  do  la  id.  ainortizable.’ . 3.000  »  » 

En  id.  do  los  billetes  hipotecarios  de  Cuba . 34.000  »  » 

El  Ferrol  31  de  Marzo  do  1897 
El  Presidente,  El  Contador, 

Francisco  Góme{ .  .  Abelardo  Soutullo. 


> 


r?J  üFerroián 


DE  ESPAÑA  V  I’OIITUGAL 


D.  EUGENIO  AGACINO 


«•  El  precio  cíe  suscripción  u  es- 
|  la  importante  publicación  se- 
ó  niaiuil  en  toda  la  península  es 
|  el  siguiente:  un  año,  20  pese- 
o  tas;  seis  meses,  15*50;  tres  ídem, 
|  G‘25;  uno  id.,  2‘ñU. — Extranje- 
o  ro  y  Ultramar,  40  pesetas.  Ad- 
|  minist  ración:  Plaza,  del  Oro  • 
«  zrreie,  1  r:,  l'¡ utirirl. 


SEGUNDA  EDICION 


D.  JOAQUIN  BUST AMANTE 
Teniente  do  navio  de  1.a  de  la  Armada. 


■W22Q?32!C¥^SIl^5^32S.*K!|^!IZS*fl3PíT!!S*?l!!S335S?i?tW 

Cartilla  do  Maquinas  do  vapor 

Jn  p  ri  utridrl  pe  rsonal  Ufi  h  . 

I  COMPAÑÍA  TRASATLÁNTICA  J 

ron  '3 

S  DON  EUGENIO  AGACINO 

wí  '  Teniente  iUmiuvío  I» 


«coecoocüccocoopocccceccfDC'CU 
EXPLOSIVOS  '  g 

g  Electricidad  y  Matorial  do  Torpedos  § 

g  por  ol  Tentante  de  Novio 

S  D.  ALBERTO  BALSEIIIO  Y  CASAJUS  £ 


jr¡  Segunda  edición  corregida  y  j? 
gj  notablemente  aumentada.  g 


o  Obra  declarada  de  texto  para  la  ó 

O  Escuela  de  Torpedos.  o 

O  ••  o 
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ECONOMIA  DE  COMBUSTIBLE 

COMPOSICIÓN  MARIN 

CON"  PRIVinKOlO 

»  El mejor  de  los  ulorlíoyot  en  smDnt»  pira  ferrar  lutio»  y  c.iljernl. 

r  •  A  los  Armadores,  Industriales,  Maquinistas  y  Com- 
I tañías  do  ferrocarriles,  se  les  recomienda  diclm  com¬ 
posición  por  sus  qxculentos  ^resultados,  pues  evita  la 
condensación  del  vapor,  las  contracciones  y  oxpnnsio- 
nes  de  las  calderas  y  cañería  expuestas  al  aire,  evitan 
do  ni  misino  tiempo  la  corrosión  del  hierro,  adhlriéit- 
■  doso  perfectamente  á  t-  da  clase  da  «tqwrHcies,  y  una 
vez  colocada  puedo  piularse  y  barnizarse  dando  un 
-  aspecto  agradable  ó  los  aparatos  rucuhiei  tos;  y  si  por 

cualquier  accidento  se  tuviera  que  arrancar,  Imsta  colocar  un  ¿3  por  100  de  la  nueva 
composición  para  quedar  en  estado  do  poderse  aplicar  du  nuevo. 

Pura  informes  dirigirse  a  D.  Miguel  Marín,  l’rovenza,  tü,  Barcelona.  DepósiU^M 
todas  las  princ.ipiles  poblaciones  do  España.  S 


